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Avant-propos

Une des principales formes de pollution de notre environnement urbain est sans con-
tredit le bruit causé par les différents modes de transport et particuliérement celui
provenant de la circulation routiére.

Conscient de ce phénoméne, le ministére des Transports du Québec & voulu
sensibiliser et informer tous les intervenants oeuvrant dans les domaines de 'amé-
nagement et du développement du territoire, en leur présentant un guide sur les
différentes techniques accessibles pour amoindrir e bruit de la circutation routiére.
Ces techniques concernent aussi bien I'aménagement du territcire, I'architecture
des batiments que la gestion des sources émettrices de pollution.

Ce guide d'information et de sensibilisation a été élaboré par un groupe de travail
regroupant les ministéres des Afiaires municipales, de 'Environnement, du Travail
et des Transports. '

Ce document se veut un signe tangible de la nécessité d’un travail de collaboration
de tous les intéressés en vue d'améliorer la qualité acoustique de I'environnement
québécois.
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Introduction

Comment peut-on lutter efficacement contre le bruit inhérent & la circulation? A qui
incombe la responsabilité de résoudre ce probléme?

De facon globale, nous pouvens considérer que tout citoyen est 4 la fois pallueur,
victime et responsable de son environnement sonore. Divers organismes se parta-
gent toutefois la responsabilité de maintenir & un niveau & tout le moins tolérable,
le bruit communautaire propagé par 'ensemble des activités humaines.

Le bruit attribuable & la circulation routiére fait I'objet de normes et de réglementa-
tions édictées par les trois paliers de gouvernement de fagon a réduire autant que
possible le niveau des émissions sonores. Bien que trés importantes, ces mesures
- ne peuvent de toute évidence résoudre & elles seules les problémes émanant d'une
incompatibilité fondamentale entre certains types d’activités comme la communica- .
tion orale ou le sommeil et le bruit produit lors de ['utilisation intensive d'infrastruc-
tures routiéres.

Des mesures, tant préventives que correctives, doivent dés lors &tre appliquées de
facon & concilier ta présence d’une voie de circulation bruyante et des utilisations
ou des affectations du sol potentiellement incompatibles dans son voisinage. A cette
fin, les technigues issues des domaines de 'amenagement du territoire et de I'urba-
nisme demeurent des outils hauternent privilégiés. On comprend alors que les muni-
cipalités régionales de comié et plus particulisrement les corporations municipales
soient directerment concernées par cette problématique et ce, & titre de premiers
responsabies de Faménagement de leur territoire et du bien-gtre de leurs citoyens.

Mais encaore faut-it qu'a la fois élus et professionnels de 'aménagement urbain pren-
nent conscience de la nature et de la portée des problémes auxquels ils sont et seront
confrontés dans l'avenir,

C’est pourquoi P'objectif du présent guide est d’informer tous les intervenants de
I'aménagement et du développement du territoire, des différentes mesures pour lut-
ter contre le bruit de la circulation routigre en leur fournissant un instrument qui s’inte-
gre sans difficulté au processus de planification et de contréle.

Ce guide est divisé de la fagon suivante:

* le premier chapitre est consacré au bruit de la circulation routiére. Nous y traite-
rons, en particulier, de ses effets sur la santé et le bien-étre de la pepulation, de
ses caractéristiques physiques et des moyans pour le mesurer;

o le deuxiéme chapitre traite des autres sources de bruit communautaire tels les
trafics aérien et ferroviaire;

* les troisiéme et quatrieme chapitres exposent les principales techniques visant
& réduire le bruit et & contrdler ses effets. Ces techniques préventives et correcti-
ves sont regroupées en deux catégories: de nature physigue (chapitre 3}, comme
I'implantation d*écrans acoustigues ou I'insonorisation des batiments et de natu-
res légale et administrative (chapitre 4), comme les réglementations d'urbanisme.
Une comparaison de ces mesures est également fournie sefon leurs avantages
et désavantages, leurs codts et leur intégration & un processus de planification
et de controle;

¢ la dernier chapitre présente des analyses de cas exposant les différentes solutions.

Finalement, une hibliographie par théme et un lexique complétent le document.
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Le bruit de la ciréulation routiere
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Le bruit de la circulation routiere

1.1

Définition du bruit

L'environnement est composé de sons qui plaisent ou déplaisent. Un son devient
indésirable pour celui qui l'entend lorsgu'il est physiologiquement insupportable ou
qu'il réduit d’autres perceptions auditives plus pertinentes ou plus plaisantes. DVail-
leurs, lz loi sur la qualité de I'environnement du Québec définit comme contaminant,
«un son... susceptibe d'altérer de,quelque maniére la qualité de 'environnement»'.

Le bruit de la circulation routiére se caractérise par sa distribution linéaire (le long
d'une chaussée} issue d'une source ponciuelle (les véhicules) en mouvement.

N

1.2

Figure 1:
Propagation des ondes
sonores

Origine et propagation du bruit

Le bruit de la circutation routiere est di principalement au systéme d’échappement
des gaz du moteur el au roulement des pneus sur la chaussée. L'intensité du bruit
varie selon:

* le nombre de vehicules, en particulier le pourcentage de camions lourds;

s la vitesse de la circulation:

* le nombre d’arréts et de départs;

» [a topographie de la route (une route avec pentes ameénera pour les camions des
changements de vitesse plus fréquents et donc plus de bruit);

* [asurface de la route et la qualité de son revétement (plus la route est détériorée,
plus il y a de bruit);

» la surface du sol adjacente & la route (des herbes hautes, par exemple, absorbent
plus le bruit que du gazon).

Les caractéristiques de Uinfrastructure routiére sont trés importantes puisqu’elles
influencent le climat sonore; ainsi, la circulation routiére sur une autoroute produit
plus de bruit que sur une route régionale, puisque 1a vitesse affichée et le nombre
de véhicules y sont supérieurs. {voir annexe 1).

Finalement, les ondes sonores se propagent dans 'espace de fagon différente selon
te lieu (figure 1).

~" 7 Tl T =
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A A
e S S/ F i
A AR AN A S M R S
L 7 7 7 T T r——e——e—=,. =

1 Loi sur Ia qualité de Fenvironnement, L.R.Q., chap. Q-2, article 1, paragraphe 5.
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Tous les éléments énuméres précédemment doivent donc étre considérés lorsqu’on
évalue le climat sonore d’un secteur donné. :

1.3

Evaluation du bruit (climat sonore)

1.3.1

Le décibel, pondération A

Le décibel est la mesure de Pintensité du bruit (pression sonore). Il s'apparenie a
la progression logarithmique de la perception des sons par V'oreille humaine.

L'échelle en dB compresse une gamme de 20 a 10¢ 000 000 p Pa” en une gamme
de 0 & 140 dB.

Mathématiquement, le décibel est représenté par I'équation suivante:

Lp = 20 Log P
Po
ol
Lp: est le niveau de Ja pression acoustique exprimé en décibel;

P: est la pression acoustique exprimée en p Pa;
Po: est le seuil de l'audition (niveau de référence fixé a 20 p. Pa).

La fréquence du son, mesurée en Hertz (Hz), indique le nombre de variations de
pression par seconde. Afin de pouvoir utiliser une seule valeur pour la représenta-
tion subjective du niveau de bruit, guatre différentes courbes de pondération (A, B,
C, D) en fréquences normalisées ont été élaborées. Celle utilisée pour le bruit de
la circulation et reconnue mondialement est ta pondération A, car eile rend le mieux

* Le Pascal {Pa) est I'unité de pression dans le systéme international d’unités.
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compte de I'effet produit. Ainsi, la mesure du bruit sera représentée par le décibel
de pondération A: dB(A). Les pondérations B et C ne sont pas utilisées parce qu'elles
n‘ont pas donné une bonne corrélation dans des tests subjectifs. Par contre, la pon-
dération D est utilisée pour le bruit des avions.

Figure 2: pPajl40 d8  Seuil de a douleur
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1 000
30
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1001 A £
R s
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13.2 Indices

Comme le bruit varie continuellement dans le temps et I'espace, il est nécessaire
d'effectuer un échantillonnage (mesures de bruit in situ, effectuées & I'aide d'un sone-
matre) pour evaluer et analyser 1a dynamique.

Celle-ci peut étre analysée de maniére différente, ainsi:

s un niveau L10 représente le bruit atteint ou dépassé pendant 10% du temps ol
ia mesure a é1é prise; cette mesure fournit une analyse du niveau des pointes
sonores; . oot

* un niveau L50 représente le bruit atteint ou dépassé pendant 50% du temps ol
ta measure du bruit a éié prise; cette mesure représente la moyenne statistique
du niveau de bruit;

e un niveau L99 (99% du temps) représente le bruit de fond;

» un niveau Leq (heure) représente la moyenne logarithmique {ou énergétique) du
niveau de bruit pour une période donnée.

Actuellement, 'indice utilisé par le ministére des Transports du Québec et dans de
nombreux pays est le Leq (24 heures), parce qu'il représente adéquatement le cli-
mat sonore et la géne ressentie par la population.
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Figure 3:

Exemple de représentation
graphique des niveaux
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1.3.3

Prévision du bruit de la circulation routiére

Pour connalire le climat sonore d’une zone, deux méthodes peuvent étre utilisées,
soit la prise de mesures de bruit sur le terrain, soit une modélisation du climat sonore;
ces méthodes peuvent &tre utilisées de fagon complémentaire.

La prise de mesures sur le terrain s'effectue a I"aide d’un sonométre. C’est un ins-
trument qui percoit le son de fagon analogue a {'oreille hurnaine et qui donne une
indication objective reproductible du niveau scnore.

Pour les prévisions du climat sonore plusieurs méthodes existent. Par exemple, un
abaque peut &tre utilisé si la géométrie de la route est simple (ligne droite et plate)
{voir annexe 2).

Par contre, si la géométrie de la route est complexe (courbe, pente, etc.), le degré
de précision de la prévision sera beaucoup plus grand si des modéles de simutation
informatique sont utilisés. A titre informatif, le ministére des Transports utilise les
programmes de simulation STAMINA 2.0 et OPTIMA développés par la «Federal High-
way Administration» (Etats-Unis). Ceux-ci tiennent compte, entre autres, des para-
métres suivants: la répartition du nombre de véhicules par classes, la topographie
de la route, la distance du récepteur par rappert a la source, I'atténuation par effet
de sol, I'atténuation par les obstacles (maisons, bosquets, etc.).

1.4

Effets du bruit

La perception du bruit varie beaucoup d’une personne & une autre, d'otl la difficulté

d’en bien saisir tous les effets. Cependant, il est clair qu’un individu exposé a un

niveau sonore élevé peut ressentir:

e des effets physiologiques comme une hausse de tension, un rythme cardiaque
accéléré, etc.;

e des effets comportementaux comme des difficultés d’apprentissage, de conver-
sation, de sommeit; '

e des effets psychologiques comme la tension, le stress, I'anxiété, I'instabilite.



Figure 4;

Distanice maximazle
admissible entre
interlocuteurs &
I'extérieur — meétres

Source: U.S. ENVIRONMEN-
TAL PROTECTION AGENCY,
Office of Noise Abatement and
Controt, Information on Levels
of Environmental Noise Requi-
sfte 1o Protect Public Health and
Welfare with an Adequate Mar-
gin of Safety, march 1974,
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Un des effets le plus souvent recensé et utilisé comme seuill d'intervention est la
difficulté de communication entre les personnes lorsque le niveau sonore est élevé.
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istance enire interloculeurs-métres
— Courbe «A» — intelligibilité de 95% — conversation satisfaisante & voix élevée.
— Courbe «B» — intelligibilité de 95% — conversation satisfaisante & voix normale.
— Courbe «C» — inteliigibilité de 99% — conversation 2 laise.
— Courbe «D» — intelligibilité de 100% — conversation & ['aise.

Ainsi, le bruit, au-dela de certains niveaux, perturbe la santé et le bien-&tre (conver-
sation, sommeil, pratique d'activités extérieures, etc.) et il est percu de fagon géné-
raie par la population riveraine comme une géne ou une nuisance. Le seuil maxi-

-mum acceptable est de 55 dB(A) a 'extérieur (recommandation de la Société cana-

dienne d’hypothéques et de logement)2. Ce niveau sonore crée dans la chambre
a coucher (fenétre fermée et normes de construction respectées) un climat sonore
d’environ 35 dB(A), climat propice au sommeil.

2 SOCIETE CANADIENNE D’HYPOTHEQUES ET DE LOGEMENT, Le bruit du trafic routier et ferroviaire:
ses aspects sur l'habitation, p. 8.
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Autres sources de bruit

2.1

Les sources mobiles de bruit communautaire

Les transports constituent ia source majeure d’énergie acoustique de notre société:
80% de cette énergie en provient. En plus de la circulation routiére, les activités
aériennes et ferroviaires en sont des sources importantes.

2.1.1

Figure 5:
Carridors non résidentiels
autour des aéroporis.

Source: 8.C.H.L. — Nouveaux
Sectaurs résidentiels & praximité
des adroports. 1981. Page 8.

Les aéronefs

Le bruit des aéronefs tient une place particuliere dans 'aménagement du térritoire
parce que les moyens efficaces de le réduire font défaut. De plus, ce bruit caracté-
risé par des pointes de bruit bréves mais trés élevées, affecte une surface impor-
tante. 1.'usage d’avions plus silencieux, les procédures d’approche et d’envol et la
réglementation des heures d’ activité aérienne sont les seuls moyens de réduire ce
bruit & I'extérieur des édifices. L'Organisation de l'aviation civile internationale (OACH)
se charge de ces mesures et établit des cartes de bruit pour les aéroports ol il existe
un probléme potentiel. Au Québec, de telles cartes ont été faites pour les aéroports
de Dorval, Mirabel, Ancienne-Lorette, Saint-Hubert, Saint-Jean, Sept-lles, Baie-
Comeau, Rouyn et Val d’Or. Une carte de bruit est également en cours de réalisa-
tion pour l'aéroport de Bagotville.

Pour les pelits aeroports sans carte de bruit, les axes d’approche et d’ envol doivent
étre connus des urbanistes et un corridor libre d'habitations doit étre prévu. La Société
canadienne d'hypothéques et de logement propose des dimensions apparaissant
a la figure 5.

a) localisation du corridor

Longueur de piste inférieyre 3 1500 m

L piste J __________ LY

i cartidor i
1

[ 1500 I l 1500

b) dimensions du corridor

Longueur de piste supérieure § 1500 m

500

[ niste ‘ __________ R A

600

carridor

T
'

6500 500 !
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Pour les aéroports oli le bruit a été cartographig, 1a limite absolue de 35 d'indice
de projection du bruit percu (P.B.P.) doit étre respectée, avec insonorisation spé-
ciale entre 30 et 35.

2.1.2

Les trains

La Direction des services et sécurité pour les chemins de fer de la Commission cana-
dienne des transports regoit les plaintes des citoyens cu des municipalités en matiére
de bruit. Elle peut alors enquéter sur le probléme, mais son pouvoir se limite 4 faire
des recommandations aux compagnies de chemins de fer, sauf §'il s’agit de réparer
les voies ou de conirdler I'usage du sifflet. Ce dernier cause un désagrément forte-
ment ressenti par les riverains et une action réglementaire suffit genéralement a
resoudre ce probléme.

Les mesures correctives applicables au bruit causé par le déplacement des trains
et par leurs manoeuvres en gare de triage sont généralement les mémes que celles
decrites pour la circulafion routiere.

2.2

Les sources fixes de bruit communautaire

Les sources fixes sont celles qui émettent, en un méme endroit, un bruit perceptible
régulierement. Un bélier mécanique, par exemple, méme s’il est mobile, sera consi-
déré comme source fixe s'll est utilisé en permanance sur le méme terrain.

Cette définition exclut par ailleurs fes bruiis de voisinage, ceux-ci n'ayant aucun carac-
tére régulier.

Le ministére de I'Envircnnement du Québec intervient dans le contrdle de ces sour-
ces par le biais de I'article 20 de Ia loi sur la qualité de 'environnement: «Nul ne
doit émeitre... ni permettre I'émission... d'un contaminant dont la présence dans
I'environnement... est susceptible de porter atteinte... 4 1a santé... au bien-&tre ou
au confort de l'éire humain»?,

2.2.1

Les activités industrielles et commerciales

Tout batiment industriel peut comprendre des composantes extérieures bruyantes,
tels les ventilateurs, dépoussiéreurs, compresseurs, presses a impacts, etc. Les lieux
d’extraction, mines, carriéres et sabliéres, sont également des scurces notoires de
bruit et d’ondes sismiques.

De plus, certaines activités industrielles cu commerciales nécessitent un trafic intense
de véhicules lourds, qui peut méme représenter un fardeau acoustique supérieur
a celui des installations fixes. Par ailleurs, d'autres formes de poliution atmosphéri-
que viennent souvent se greffer au bruit, telles les poussiéres et les odeurs.

Pour ces raisons, un espace-tampon est souhaitable entre ces sources et [es points
sensibles, particuliérement entre les zones industrielles et résidentielles.

222

Les utilités publiques

Certaines instailations d'utilité publique sont des sources de bruit permanent: les
dépotoirs & neige, les transformateurs électriques, les postes de compression, de

1 Loi sur la qualité de I'environnement, art. 20.
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distribution et de détente de gaz naturel. Ces activités devraient, autant que possi-
ble, étre situées en zone industrielle.

2.2.3

l es loisirs collectifs

Certains loisirs collectifs sont trés bruyants: les discothéques, les pistes de course
automobile, les champs de tir, les régates, les pistes de moto-neige. Dans ces cas
précis, 'application de mesures correctives g’avére trés difficile, et tout probléme
de bruit issu d’'une mauvaise localisation ne peut généralement se résoudre que par
l'interruption partielle ou totale de I'activité.

2.24

Le milieu agricole

Les bruits de source agricole sont ressentis de fagon aigué en raison du bruit de
fond trés bas associé aux campagnes et des attentes, en termes de tranquillité, des
citoyens qui y vivent. :

Les séchoirs & foin et les canons & mais {pour éloigner les oiseaux des récoltes)
étant des causes constanies de plaintes reliées au bruit, auxquelles viennent fré-
quemment s'ajouter des sources d’odeurs, il conviendrait de traiter les espaces agri-
coles de fagon particuiiére compte tenu de la proximité actuelle ou prévisible d’acti-
vites sensibles au bruit: villégiature, résidence, etc. Le maintien d'une ceinture verte
ou d'activités compatibles faisant office de tampon devrait étre encouragé.

2.3

Tableau 1:
Utilisation du sol et bruit
communautaire

Utilisation du so! et bruit communautaire

Certaines utilisations du sol sent plus sensibles que d’autres & un climat sonore éleve,
en raison des types d'activités pratiquées. Ainsi, le sommell, la conversation, la con-
centration demandent un certain calme. :

Le tableau 1 classe ces activités selon leur sensibilité au bruit et leur capacité a gene-
rer un climat sonore plus élevé.

1l est bien évident que ce tableau définit les utilisations du sol dans son sens large.
Par exemple, dans une zone résidentielle, certaines activités, comme tondre le gazon,
peuvent &tre bruyantes. Ce tableau se veut un indicateur des sources ponctuelies
de bruit communautaire et aidera & localiser les activités selon ce critére.

Utilisation Activités
Aon ’ non

Fongtion sensible sensible nénératrices geénératrices
Agrictiture X X
Résidentiel
Institutionne! B 4
Corridors de transport X X
Récréatit (terrains de
balle, de football..) X X
Commercial X X
Industrigl] X X
Carriéres et sabliéres X X
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2.4

Tableau 2:

Limites suggérées du
bruit exterieur — sour-
ces fixes

Les limites acceptables des sources fixes

Les limites de bruit proposées ici s'appliquent aux sources fixes pergues dans les
quartiers résidentiels. On sait que le niveau de bruit est relié directement a 1a den-
sité de la population. Les attentes des résidants devraient dong, en principe, s'ajus-
ter au type de quartier ot ils ont choisi de vivre. Ii est alors nécessaire de faire la
distinction entre deux types particuiiers de vocation résidentielle: celle des maisons
unifamiliales et celle des édifices & logements.

En accord avec les normes utilisées par les autres intervenants canadiens el avec
la méthode R 1996-1971 de l'ISO2, le ministére de I'Environnement du Quebec
applique, selon le type d'habitation, les limites apparaissant au tableau 2. Lorsqu'il
intervient, le niveau & considérer est le niveau total, ¢'est-a-dire fa somme cu bruit
de la source et du bruit ambiant (bruit mesuré lorsque la source est fermée). Si ce
dernier dépasse les valeurs du tableau, ces valeurs sont remplacées par le niveau
de bruit ambiant comme limites a respecter car Vintrusion d'une nouvelle source de
bruit est de moins en moins ressentie & mesure que crolt le bruit ambiant «naturel»
du quartier, Il suifit que le niveau de ia source scit inférieur de 5 dB{A) au niveau
ambiant pour que son effet devienne négligeable, I'augmentation du niveau total étant
alors de I'ordre d'un décibel. Par exemple, si le bruit ambiant en un peint, dans une
zone mixte, est de 48 dB(A) et gu'on met en marche un séchoir & foin produisant
44 d(A) au méme point, le niveau total sera de 50 dB(A) et les limites suggerees,
selon le tableau 2, seront respectées au cours de ia nuit:

Leq (60 min.) dB(A)
18h00 & 7hi0 7h30 2 1900

Zones de résidences unifarmiliales 40 45
Zones d'édifices 2 logements 45 50
Zones mixtes résidentielies — commerciales 58 55 .

2.5

Méthode d’insonorisation de sources fixes

De fagon générale, les méthodes d'insonorisation des sources fixes de bruit peu-

vent se regrouper sous les thémes suivants:

e achat d’équipement sifencieux: si le niveau de bruit aifiché par le fabricant d’un
appareil est plus bas, il faut 'avantager par rapport aux cencurrants;

e construction d'un enclos insonorisant: cet enclos doit étre fait de matériaux suffi-
samment denses, il doit étre étanche et recouvert a l'intérieur de matériaux
absorbants;

* amortissement: si le bruit est causé par |a vibration de grandes feuilles en métal
ou en matériau rigide, 'installation d'un matériau amortissant {ex.: caoutchouc)
sur cette feuille réduira le bruit;

» suspension: si une machine quelcenque transmet son bruit aux structures envi-
ronnantes, il faut la munir d’'une suspension ou "arrimer au sol par une fondation
indépendante du reste du batiment;

* modification du procédé ou de 'équipement: la diminution de la charge d'une
machine, I'élimination de certaines opérations, le remplacement de piéces métal-
liqgues par des piéces en téflon, sont des exemples de modifications possibles;

e entretien approprié de I'équipement: un mauvais entretien est parfois la cause d'une
augmentation du bruit de certains équipements.

2 INTERNATIONAL STANDARDIZATION ORGANIZATION, Acoustigue, vibrations et chocs. Secrétariat

central de I'lSC, Genéve, 1980, pages 1 4 10,
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3 Techniques de réduction du bruit routier

Pour ameliorer le climat sonore du réseau routier, différentes mesures peuvent étre
mises de I'avant, touchant:

infrastructure routiére;

I'émission sonore a la source {¢'est-a-dire le véhicule);

la trajectoire des ondes sonores;

lalocalisation du récepteur (la population a I'intérieur ou a 'extérieur du batiment).

Deux principes guident ces attions:

1. soit éloigner le récepteur de la source de bruit;

2. soit isoler le récepteur de la source.

Ce chapitre traite des techniques visant & localiser le récepteur sur des sites moins
sensibles au bruit en utilisant la conception urbaine adaptée, la congeption archi-

tecturale adaptée et les technigyes de construction ou encore & modifier 1a trajec-
toire des ondes sonares par {'implantation d'un écran acoustique.

3.1 Réduction a la source

3.9.1 Le véhicule

Le premier élément & contrdler est sans contredit le véhicule puisqu'il est responsa-
ble de I'émission sonore. Cette émission résulte du contact des pneumatiques avec
la chaussée, du moteur et de I'échappement. Mais, ce sont surtout les camions qui
causent ta géne due au bruit de la circulation.

C’est pourquoi, les consiructeurs doivent travailier a concevoir des véhicules plus
silencieux, en améliorant la qualité des pneus, du mateur ef du systéme
d'échappement.

31.2 L'infrastructure

L¥infrastructure routiére peut étre congue et localisée de fagon & amoindrir I'impact
sonore de son utilisation sur les zones sensibles (résidences, hépitaux, écoles, ...) par:

* une géométrie adaptée (profil en dépression);

une meilieure localisation en fonction des zones sensibles;
un type de revétement de la chaussés;

un recouvrement total ou partiel de la chaussee;

une meilieure gestion de la circulation.
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3.2

Figure 6:
Séparation spatiale

Séparation spatiale ou espace tampon

Lorsqu'un usage proposé pour un édifice est incompatible avec les niveaux de bruit
causeés par un réseau reutier, il importe de situer cet usage aussi loin que possible
de ce réseau en créant des zones tampons. Quand la distance d'éloignement dou-
ble, le niveau sonore diminue de 3 dB(A) & 4,5 dB(A) dépendant du type de sol.

I .
72 dB(A 10 m 1
B e

777 7 7 1

Dans le cas des batiments en hauteur, en particulier pour les édifices a logements,
la.séparation spatiale sera la technique la plus appropriee puisque toutes les autres
techniques d’aménagement seront inutiles pour les étages supérisurs.

Ces zones tampons peuvent étre laissges vacantes ou étre utilisées pour certaing
types d’activités. Alors, les espaces extérieurs doivent étre pensés en fonction de
leur compatibilité avec le climat sonore. Ainsi, un terrain de football, de baseball ou
de stationnement peut servir d'espace tampon. Cependant, il faut se rappeler que
beaucoup d’espaces exiérieurs récreatifs demandent un certain calme: un parc
devrait étre protégé du bruit par un écran végétal dense™, un batiment ou toute autre
barriere.

3.3

Création de zone d’ombre

3.3.1

Utilisation de la topographie

Les caractéristiques naturelles (colline, dépression) d'un terrain peuvent étre utili-
sées lors de 'implantation d’un batiment ou d’une route pour protéger le récepteur.

3.3.2

Les écrans acoustiques

L’écran acoustique prend différentes formes, il s’apparenie a un talus de terre, un
mur, une plantation d'arbres cu une combinaisen de ces éléments. Dans la plupart
des pays, I'écran acoustique constitue la principale fagon de réduire le bruit ie long
des autoroutes; cependant, cette mesure est relativement dispendieuse et son efii-
cacité est d’environ 6 & 15 dB(A) de réduction, dépendant des matériaux utilisés et
de sa hauteur. De plus, il subsistera toujours un niveau de bruit résiduel méme avec
un écran.

I

* Un écran végétal dense de 30 métres d'épaisseur réduira le niveau soncre d'environ 3 dB(A). Voir
référence numéro 1 de ce chapitre.




Figure 7:
Un talus

Figure 8:
Un écran vertical

Le talus

Le talus est une butte de terre, d’une pente et d’'une hauteur données, en vue de
couper le bruit de la circulation automobile. Cet aménagement s'intégre bien au milieu
naturel et, de ce fait, est bien pergu par la population. Son efficacité acoustique,
pour une hauteur comparable & un mur, est supérieure et la réflexion sonore est
dissipée.

Aménagement
paysager
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Par contre, cetlte technique exige une emprise large et une accumulation importante
de terre, parce que la pentg doit étre de 3:1. Elle nécessite un certain entretien en
raison de ['aménagement paysager. De plus, son colt peut &tre élevé en milieu
urbain, en raison du prix du matériau de remblai. Enfin, il est préférable que cette
technique soit envisagée au début du processus de planification de la route en rai-
son de 'emprise exigee. N

1 ‘écran vertical

L’écran vertical ressemble 2 une cldture mais ses propriétés sont différentes en terme
d’'épaisseur, d'étanchéité (il ne doit pas y avoir de trous pour ne pas laisser passer
les ondes sonores), de hauteur et de codt.

L'avantage d'un mur est qu’il requiert un espace minime, ce qui lui permet de s’adap-
ter, par exemple, & des situations problématiques lorsque I'infrastructure routiére
est déia construite. De plus, il peut offrir une texture variée, grace & I'utilisation de
différents matériaux comme le bols, le métal, le béton, le verre ou la combinaison
d’un ou de plusieurs de ces matériaux.

Ses désavantages en sont le colt et 'aspect visuel. C’est pourquoi une attention
particulidre doit &tre apportée a cet aspect dans |z conception du mur. Un aména-
gement paysager ou la plantation d'arbres pourra améliorer grandement I"aspect
visuel d'un mur. De plus, en raison de contraintes techniques {capacité de support,
résistance aux vents) la hauteur d'un mur ne peut habituellement excéder 5 métres
ce qui limite son utilisation pour la protection d'édifices éleves.
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L’écran végétal

Une ptaniation d’arbres peut-elle étre efficace au point de vue acoustique? Celle-ci
doit avoir un minimum de 30 m' de profondeur, une forte densité et composée en
grande partie de coniféres pour praduire une réduction de 3 & 5 dB(A). Les arbres
doivent étre utilisés avec prudence peur lutter contre le bruit malgré la grande satis-
faction des populations envers cette mesure,

La meilleure solution, pour les ecrans acoustiques, est une combinaison de diffé- -

rents types d'écrans (butte avec mur et aménagement paysager). Cependant, une

- étude précise des possibilités techniques du site demeure essentielle afin de déter-

miner [e ou les types d'écrans les mieux adaptés.

3.33

Figure 9:

Utilisation des bati-
ments comime écran
acoustique

Utilisation des batiments comme écran acoustique

Des édifices dont 'usage ne sera pas ou sera peu affecté par le bruit routier peu-
vent étre utilisés comme écrans acoustigues. Ainsi, des édifices 4 bureaux a fené-
tres fixes, des édifices commerctaux, des garages ou des édifices industriels non
polluants peuvent créer des zones tampons ol hon seulement la distance mais aussi
le volume des batiments sert de barriére au bruit tout en profitant d'un meilleur accés
routier. Un tel édifice construit le long d'un axe routier peut former une barriére trés
efficace, offrant une réduction du bruif de l'ordre de 13 dB(A).
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- 3.4

Autoprotection des édifices exposés

3.4.1

Orientation des bétiments

L'orientation d’un batiment peut influencer grandement 'environnement soncre d’'un
milieu. .

Des édifices places face a face de chaque cété d’un axe de circulation se renvoient
le bruit et il en résulte souvent une augmentation importante de 'énergie sonore.

Un édifice en «U» auvert sur une source de bruit créera, & cause des réflexions mul-
tiples, une concentration de celles-ci dans la cour intérieure ainsi formée.

1 MINISTERE DES TRANSPCORTS, MINISTERE DE L'URBANISME ET DU LOGEMENT, Les dossiers
du CETUR, Théme, Je bruit routier, Acoustique et végétation, Effets de la végétation sur la propagation
du bruit routler ou ferroviaire, p. 57.

2 HANS, BERNARD, REICHQOW, «Town Planning and Neise Abatemenl», Architec's Journal, no 137-7,
février 1963, p. 357 & 360.
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Figure 10:
Orientation des
batiments

Meilleure

Un édifice ptacé & un certain angle par rapport & la‘route pourra, par un effet de
miroir, réflechir le bruit sur un édifice ou un espace qu’on croyait, par ailleurs, pro-
tége. Des édifices paralléles les uns aux autres et ouveris aux extrémités sur une
route subiront pareillement un environnement sonore élevé. Finalement, ¢’est
I'ensemble des lignes géométriques de réflexion et de protection qui seront respon-
sables du niveau du bruit sur un terrain donné ou sur une fagade particuiigre d’un
bétiment.

il reste que dans 'ensemble, une orientation en biais avec I'axe routier (approxima-
tivement 45 degres) est celle qui permet de mieux reéduire les réflexions et de mini-
miser les niveaux sonores aux ouvertures.

Figure 11:
Orientation des
batiments

Faible
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Meilleure

3.4.2

Tableau 3:
Piéces sensibles au
bruit

Agencement des pieces

Un arrangement adéquat des piéces peut permetire d'atteindre un niveau de réduc-
tion de bruit requis sans investir dans des techniques de construction spéciales et
onéreuses. Certaines pigces, dont les chambres dans un logement par exemple,
demandent un grand calme. |l est avantageux de situer ces piéces du cété du bati-
ment od le bruit est moindre et de placer du cété le plus bruyant les pigces ol le
bruit ne dérange pas, comme les garde-robes et les salies de bain. Entre la fagade
bruvante de la maison et les pieces tranquilles, les piéces de service et les halls
servent de zone tampon. Un vestibule permet également d’atténuer le bruit tout en
minimisant les courants d'air.

Le tableau qui suit présente une liste des piéces d’un logement classées dans I'ordre
de sensibilité au bruit:

garde-robe

salles de bain

hall

salle de jeux

cuisine

salle 2 manger i

entreposage T a situer du cété de Ja source de bruit

séjour

2 situer du cité opposé a la source
chambres

de bruit

-3.4.3

Orientation des ouvertures

L’'agencement des piéces proposé ci-dessus aménera tout naturellement une autre
mesure favorable au confort de Poreille: cette mesure consiste & concentrer la fenes-
tration de V'édifice sur les fagades protégées du bruit et & réduire le nombre et la
grandeur des fenétres sur les fagades exposées a celui-ci. En effet, une fenétre est
un point faible par, ol le bruit pénétre dans le batiment, Une ouverture située dans
un mur perpendiculaire & une route est inapprepriée, car le niveau de bruit créé par
un véhicule aura tendance & augmenter brusguement lorsque le véhicule passera
I'axe du mur. De méme, une fenétre donnant directement sur la route nous permet-
tra d'entendre graduellement le niveau de bruit monter puis descendre lors du pas-
sage d'un véhcule. '

Un mur aveugle ou presque, offre une meilleure protection contre les instrusions
sonoreas.

i Pt

o



Figure 12;
Orientation des
ouvertures/maison
unifamiliale

Figure 13:
Orientation des
ouvertures/édifice
a logements
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Dans un batiment, "ouverture d'une fenétre qui donne sur une source de bruit exté-
rieure entraine automatiquement une situation d’inconfort si ta piéce sert & un usage
sensible au bruit: ¢'est une expérience gue nous avens ious vécue & un moment
ou & un autre. L'emplacement judicieux des fenétres et des portes en fonction des
sources de bruit est une mesure qui ne colte rien au moment de la conception de
I'édifice et évite scuvent une situation techniquement difficile & corriger aprés coup.

3.4.4

Conception des balcons

Il y a deux raisons pour se préoccuper de l'environnement sonore des balcons: pre-
migrament, le bruit environnant peut les rendre inconfortables cu méme inutilisa-
bles; ensuite, ils peuvent servir a capter les sons et les diriger vers {'intérieur du
logement.

On paie beaucoup, en terme de nuisance sonare, pour pouvoir «regarder passer le
trafics. Le balcon etant par définition un espace de séjour extérieur, il subit, sans
aucune protection possible, {a poliution acoustique. L.’aménagement des murs qui
Fentourent partiellement sert méme & concentrer le niveau scnore sur celui-ci ou
ce qui est pire, a canaliser le bruit vers Vintérieur du logement: ¢’est le cas des édifi-
ces & logements en hauteur, ol les dalles des balcons de ['étage supérisur servent
de parfaits réflecteurs pour diriger vers I'intérieur du logement les bruits de la rue
située en contrebas.

:
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Figure 14:
Réflexion des ondes
sonores par les balcons

Figure 15:
Batiment comme écran
acoustique
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Dans un tel cas, un balcon situé a 'opposé de la source de bruit ou compléternent
fermé par des baies vitrées, peut permetire de diminuer le niveau soncre.

Ainsi, a Fullerton, Californie?, les promoteurs sont obligés de proposer des mesu-
res de.réduction de bruit pour rencontrer un climat sonore acceptable. Par exemple,
le projet d'habitations «Pepperwotd Apartments» utilise certains concepts proposés
dans ce document. Les garages ont été localisés le long de Fautoroute comme écran
acoustique; les habitations, les fenétres et les balcons ont été localisés du cdté opposé
& la source émettrice de bruit.

.\

(arages
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m et balcons
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3.4.5

Conception des-murs

Les techniques de construction requises par notre climat pour nous protéger du froid
assurent & nos batiments de bonnes performances en ce Gui concerne la réduction
de la transmission du bruit & travers 'enveloppe:

e murs épais, faits de matériaux de densités différentes, avec des cavités et des
isolants;

» double vitrage des fenétres;
¢ calfeutrage et étanchéite a I'air de diverses composantes de {"enveloppe.

Toutes ces caractéristiques courantes des batiments répondent aux normes et a la
reglementation de la construction et de I’économie de I'énergie. Elles sont généra-
lement suffisantes pour les environnements sonores moyens de la ville mais insuffi-
sanies pour les batiments situés prés des axes principaux de circulation.

L'un des facteurs les plus importants de protection est sans aucun doute I'étanchéité
de I'enveloppe. Le mur est la partie de !' enveloppe qui peut offrlr la meilleure pre-
tection contre la transmission du bruit. Pour constater jusqu'a quel peint un petit
trou ou une fente dans un mur peut annuler pratiquement ia valeur du mur en entier,
il suffit de constater comment le bruit extérieur pénétre démesurément par une fente
aux lettres dans une porte ou par le périmétre d’une porte mal calfeutrée. On peut
ameliorer cette performance des murs en mettant & profit les caractéristiques des

3 U.S, DEPARTMENT OF TRANSPORTATION, FHWA, Office of Environmental Policy, Fullerton, Cal-
fornia, Case History # 1.




Figure 16:
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il

différents matériaux qui les composent ainsi que les techniques d'assemblage et
de construction.

Plus un mur est massif, plus sz résistance a la transmission des scns est élevée;
un mur de béton est plus efficace qu'un mur a ossature de bois, Augmenter la masse
en épaississant un panneau de contreplaqué améliore son efficacité, mais il y a des
limites pratiques: si le mur vibre & une fréquence audible sous l'impulsion des bruits
exterieurs, sa valeur de réduction du bruit est non seulement nulle a cette fréquence,
mais encore [a résonance du mur amplifie le bruit.

On réduit alors la transmission du bruit & travers un mur en éliminant autant que
possible les chemins directs de conduction des ondes sonores d'une face vers I'autre
dans les matériaux eux-mémes par:

e I'amenagement d'espaces d'air ou de cavités dans un mur;
e I'espacement plus grand entre les colombages;
e ['utilisation de supports résilients pour les panneaux de surface;

e |a séparation d’un mur en deux épaisseurs pour I'emploi de deux réseaux de colom-
bages alternés;

¢ l'augmentation de la largeur d’'une cavité;

e l'installation de matériauxisolants, comme les nattes de fibre de verre ou de laine
minéraie placées dans les cavités;

la calieutrage adéquat 2 la rencontre d’un mur avec un plancher ou un plafond.

Plus forte diminution oy bruit

Faible diminution du bruit

Masse accrue

Utilisation d'un espace
d’air

Etargissement de
I'espace d'air

Plus grand espacement
des poteaux

Rangée de poteaux
décalés sur unea fisse

Utilisation de barres
résilientes

3.4.6

Conception des toits

Les techniques décrites pour réduire la transmission des bruits a travers les murs
s’appliquent aussi pour les toits. Les espaces d’air créés par des piafonds acousti-
ques suspendus sort, sur ce point, efficaces. Cependant, en ce qui concerne les
bruits d’origine routiére, I'insonorisation du toit n’est généralement pas nécessaire
et une construction normale et bien faite est habituellement trés suffisante.
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3.4.7  Conception des fenétres

Le bruit qui pénétre par une fenétre peut pratiquement annuler 'effet de réduction
de la transmission du bruit de tout un mur. Les éléments les plus importants pour

'efficacité d'une fenétre sont;

¢ I'étancheité de la fenétre et les caractéristiques de la vitre.

Les mesures pour I'étanchéité de la fenétre:

¢ ceile-ci doit &tre fermée et mécaniquement rendue étanche par pression sur une
garniture flexible, et ce, sur tout ie périmétre;

¢ pour les climats sonores élevés, une fenétre devrait étre fixée et scellée.

Les caractéristiques de Ia vitre:

Tableau 4:
Le facteur d'insonorisation
(F1) requis pour divers

¢ augmenter le nombre de vitres;

¢ augmenter I'épaisseur de chaque vitre, en utilisant de préférence une épaisseur
différente pour chacune;

types de fenétres o augmenter I'espace entre les vitres (voir tableau 4).

ki
Pourcentage de la surface de fenélre par
rapport & 1a surface tofale du plancher de Vitrage double de I'épaisseur indiquée Vilrage trigle
la pidce’ Vitrage verre de verre de verre de vere de verre de verre de vesre de
4 5 6 810 13 16 20 25 32 40 59 63 80 simple 2et 2mm Jel3mm 4et§mm 3 bmm 6 et&mm 33el3mm 33 el 6mm
] Espace entre les

Facteur d'insonorisation (FY)° Epaisseur Espace entre %es vilres en mm® vitres en o
BMBRNNBVBTBEBAURR 2mm &
HIHHUPRNNVBUBBEUS X
FHBHBRNNDBUBBA 3 mm 18 §
BITBHHBRRNNVBBD 4mm - 6 mm 18 13 6
393837363 MRINILHBAN 2 16 13 6 6 6 §
03938 3HAIMIBRINIIDAB2EY g mm* 28 20 16 13 13 6 10 6 3
4140333837363 34BN 20N 35 % 20 16 18 6 15 6 10
4241409387 HREINNY 12 mm* .42 32 25 20 20 g .22 & 15
Q324409 BI7J/BHHURRNA 50 4 32 25 2% B Kl 6 20
443424400 BITHBHRR2N B3 50 40 32 30 6 40 & 30
45 44 43 42414039 B I BB MBI R 80 83 50 40 7 6 50 & 40
454544 4342 4140 39 3837 36 35 34 13 100 80 53 85 50 B 65 6 50
47 45 45 44 43 42 41 40 39 33 37 36 35 M 125 100 80 75 70 & 8 [ 55
48 47 45 45 44 43 42 41 40 39 3B 37 36 35 150 125 100 95 90 8 100 [} 80
40 48 47 45 45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 150 125 100 100 6 10
50 49 48 47 45 45 44 43 42 41 40 33 3B ¥ 150 135 125

Source: Conseil naticnal de recherches, Division des recherches sur le batiment, juin 1980.

Notes expiicatives
1) Lorsque le pourcentage de la surface de la fenétre ne se trouve pas comime en-tete de colonne, faut utiliser la colonne

des pourcentages [a plus proche dans les valeurs du tableau.

2) Les Fl donnés dans le tableau le sont pour des fenétres munies d'un coupe-bise, bien ajustées et ouvrables. Les valsurs -
des Fi sont valables uniguement quand les fenétres sont fermées. Pour les fenétres fixées et scellées au cadra, ajouter
3 au Fl donné dans le tableau.

3) Sil'espace entre les vitres ou "épaisseur du verre pour une fenétre 4 vitrage double ne sont pas donnés dans le tableay,

les plus proches valeurs donnéss doivent étre utilisées.

4} Les vaieurs du Fl pour te verre de 9 et 12 mm s’appliguent uniquement au verre laminé; pour le verre ordinaire, sous-
traire 2 des valeurs du FI données dans le tableau.

5) SiPespace entre les vitres pour une fendtre & triple vitrage n'est pas donné dans le tableau, prendre [a valeur dont

les espaces combinés sont les plus proches de espace combing réel.

6) Les Flindiqués dans le tableau conviennent 2 des fenétres typiques, mais les détails concernant le montage des vitres,
la-maniere dont elles sont scellées, etc. peuvent donner des résultats un peu différents pour les produits de certains
manufacturiers. Si les dennéas de laboratoire sor [a perte de transmission du son (selon la méthode d'essai ASTM

E-90) sont cisponibles, elles doivent &tre utilisées pour calculer le Fl.

7) Peur simplifier les choses, les dimensions des vitres sont indiquées sous la forme 2 (100} 2 pour dénoter le verre

de 2 mm (espace de 100 mm} dans les exemples.

Source: SCHL, Le bruit du tra-
fic routier ot ferroviaire: ses
effets sur I'habitation, p. 59.
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Comme |z masse du vitrage est de beaucoup inférieure a celle d'un mur, la fenétre
demeurera toujours un point faible dans I'enveloppe du batiment. On gagnera a uti-
liser les mesures de conception architecturale mentionnées plus haut, telle la dimi-
nution de la grandeur des fenétres installées sur le cdté bruyant d’un édifice.

3.4.8

Conception des portes

Les portes sont les éiéments les plus faibles de I'enveloppe, du peint de vue du bruit
comrme de {'économie de I'énergie, A cause de leur masse relativement réduite et
de I'homogénéité de leur construction de méme que de la difficulté de conserver
un parfait ajustement du coupe-bise, il vaut mieux les situer autant que possible dans
un endroit protégd du bruit ou leur adjeindre un vestibule ou une contre-porte
calfeutre,

La performance de la porte peut cependant étre améliorée:

* en augmentant son épaisseur et sa masse;

* en utilisant des coupe-bises magnétiques ou & engagement mécanique;
s en traitant son vitrage comme celul d’'une fenétre;

e en éliminant les fentes aux lettres.

.

3.4.9

Ventilation

Les bruits routiers peuvent pénétrer a l'intérieur d'un batiment par les circuits de
ventilation qui traversent I'enveloppe. On doit donc, dans les cas ol I'espace inté-
rieur d’un batiment doit étre isolé de I'environnement sonore extérieur, installer les
conduits d’évacuation des hottes de cuising, des ventilateurs de salie de bains, des
ventilateurs muraux ou des appareils de climatisation de fagon & ce que ces équipe-
ments ne puissent servir de canalisation pour la pénétration des bruits vers l'intérieur.

Les technigues utilisées sont:
e |'instaliation de virages ou de chicanes dans les conduits;

o lutilisation de matériaux absorbants comme revétement intérieur de ces conduits
sur une longueur d'un ou dsux métres en dega du point de pénétration de
I'enveloppe;

¢ lalocalisation des bouches extérieures de ces conduits sur les fagades ou les par-
ties du toit qui ne sont pas exposées a la source exiérieure de bruit.

Cependant, ces mesures risquent de causer une diminution de pression statique
a l'intérieur des conduits.

A cause du niveau de bruit extérieur et de I'impossibilité d’ouvrir les fenétres, la ven-
tilation peut se faire soit 4 'aide d’un systéme central de ventilation ou de climatisa-
tion, soit par des appareils distincts de ventilation ou d’extraction de l'air: ces systé-
mes, que le besoin d’isolement du milieu extérieur et de saines préoccupations pour
la qualité de I'air justifient, doivent eux-mémes faire i"objet des mesures de contrdle
acoustique susmeniionnées.

3.4.10

Insonorisation intérieure

L'instellation de matériaux absorbants comme les tapis, les carreaux de piafonds,
les tentures épaisses et les meubles rembourrés, peuvent étre trés utiles pour réduire
l& niveau sonorg intérieur du batiment. Cependant, en réduisant uniformément les
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. Tableau 5:
Evaluation des techniques
de ndture physique

bruits d’origine intérieurs, ces techniques risquent de faire trés peu pour diminuer
la perception des bruits venant de I'extérieur et ne peuvent donc compenser une
insonocrisation inadéquate ou fautive de I'enveloppe du batiment.

En somme, toutes ces mesures peuvent aussi bien étre utilisées pour des batiments
nouveaux gu'existants. Cependant, il est préférable de les prévoir lors de la con-

ception et de la construction des batiments, car ces techniques sont souvent plus
difficiles a réaliser, moins efficaces et plus onéreuses si elles sont appliquées aprés
la construction.

Cofits™*

Technique™® Condition Intérét et Interventions Commentaires
d’application efficacité cornplémentaires

Conception urbaine? Lars de I"élaboration Trés bon Faibles Scutien technigue A privilégier surtout en

(Séparation spatiale ot des réglementations Réglementation milieu urbain

espace tampon, utilisa-  d'urganisme

tion de Ia topographie,

utilisation des bati-

ments comme écran

acoustique, orientation !

des batiments)

Conception architectu-  Lors de la conception Trés bon de  Faibles? Normes d'insonarisa- A encourager lors de

rale?* (Agencement des batiments fagon préven-  frayget  tion nouveaux dévelappe-

des pigces, orientation i |as autres mesures V8 Soutien technique aux ~ Ments résidentiels a

des ouvertures, balcens)  sont difficilement appli- promoteurs I'étape de la concep-
cables Information fion du projet

Insonorisation® Lors de la conception Relatif dans Moyens? Design architectural A encourager mais

(Murs, toits, fenétres,  des bétiments lecas d'un  flayest lorsque possible n'améliore pas le cli-

portes, ventifation, Si les autres mesures  batiment mat sonore des espa-

insonorisation sant difficilement ancien ces extérieurs

intérieure) applicables

Ecrans acoustiques® 4 Larsque d'autres Trés bon si Moyens? Normes importance de Finté-

({talus, écran vertical, mesures sont peu appli-  aucune autre  frayagd d'insonorisation gration visuelle

possible

" Peut étre considérée comme une technique avant tout:

{1) Préventive légérs

(&) Préventive modérée

{3) Préventive forte

(4} Correctrice

** ['évaluation du codt faible, moyen ou élevé de chague technigue demeure relative, puisqu’elle sera sou-
vent fonction des ressources que I'on voudra bien y affecter. Cette évaluation est denc générale et cher-
che a comparer ces mesures les unes aux autres plutdt que de leur attribuer un codt fixe. Ainsi, le schéma
d'aménagement, bien gue colteux & élaborer, remplit une fonction plus vaste que la seule planification
de I'environnement sonore et se rentabilise généralement & long terme, d’od un codt jugé moyen. Des
évaluations différentes peuvent se référer 4 ung méme technigue lorsqu'elle est utilisée 2 des étapes
ditférentes, préventives ou correctives.
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Soutiens réglementaires et administratifs

Diverses mesures réglementaires, administratives ou liées & une approche planifi-
catrice permettent d'encadrer ces techniques visant & réduire ou prévenir les pro-
blémes causés par le bruit.

Avant de traiter des mesures d'intervention relevant plus directement du domaine
de I'aménagement et de {'urbanisme, mentionnons quelques mesures axées sur la
recherche d’une réduction du bruit & sa source et s’appuyant avant tout sur l'énonceé
de normes gouvernementales et de réglements municipaux.

4.1

Tableau 6:
Normes sonores pour
les véhicules®

Réduction du bruit a sa source.

Le gouvernement fédéral, par le réglement sur la sécurité automobile canadienne,
prescrit des normes d’émission sonore que les constructeurs automobiles doivent
respecter. Ces normes rencontrent celles actuellement en vigueur aux Etats-Unis.

Camions, autohus et véhicules

lourds: inférieur 8 83 dB(A} & 15 m
Véhicules légers: inférigur @ 80 dB(A) 4 15 m
Motocycieties: inférieur & 80 dB(A) 2 15 m

Le gouvernement du Québec, pour sa part, oblige tout véhicule motorisé & se pour-
voir d’un silencieux et d’un systéme d'échappement en bon état et conformes & toute
réglementation applicable au Québec refativement au bruit via 'article 233 du code
de la sécurité routiére (L.R.Q., c.C-24-1). |’article 273 du méme code permet de plus
au gouvernement de prescrire des normes de fabrication, d'installation, d’utilisation
et de vente des silencieux. ‘

La loi sur les cités et villes (L.R.Q., £.C-19) accarde aux municipalités le pouvoir de
sanctionner I'usage de véhicules bruyants.

Article 415 Le conseil peut faire des réglements:
35° Pour réglementer ou défendre i'usage de voitures bruyantes dans les rues et places publiques;

Ariicle 463  4° Pour réglemenier ou prohiver I'usage de cloches, carons, sifflets et autres choses faisant
du bruit, airsi que I'usage de cloches et de sifflets de locomotives et bateaux & vapeur, I'écou-
fement de la vapeur et I'émission de ia fumeés, des escarbilles et des étincelles.

Quant aux municipalités régies par le code municipal (L.R.Q., chap. C-27.1), leurs
pouvoirs de réglementation dans le domaine du bruit sont moins spécifiques:

Article 546 Toute corparation locale peut faire modifier ou abroger des réglements:
1° Pour défifiir ce qui constitue une nuisance et pour la faire supprimer, ainsi que pour impo-
ser des amendes aux personnes qui créent ou laissent subsister des nuisances.

Les municipalités locales utilisent généralement ces pouvairs pour interdire les véhi-
cules bruyants ou tout bruit intense, prolonge, excessif ou inutile, afin d'assurer la
paix ou la tranquillité des résidants.

Plusieurs municipalités utilisent diverses réglementations leur permettant de gérer
la circulation routiére: interdiction pour les véhicules laurds de circuler dans certains

1 CANADA, Normes de sécurité des véhicules automobiles du Canada, chap. 10-38 de la codification
des réglements du Canada, sectien 1106: Bruit.
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secteurs ou & certaines heures, restrictions concernant les motocycleties et autres.
Il demeure toutefois important que les interventions axées sur la gestion de la circu-
lation tiennent compte des impacts sonores. Par exemple, i"utilisation des sens uni-
ques doit améliorer [a fluidité de la circulation, tout en évitant la détérioration de 'envi-
ronnement sonore & proximité de ces voies.

4.2

Planification de I’'aménagement du territoire régional et municipal

Pour &tre intégree & une planification d’ensemble et étre soutenue par divers outils
tégaux et technigues d’aménagement, la problématique du bruit doit étre analysée
et fraitée dés le début du processus de planification menant & l'adoption des sché-
mas d’aménagement et des plans d’urbanisme.

4.2.1

Le schéma d’aménagement

Le schéma d’aménagement peut énoncer une problématique du bruit de diverses
facons:

1. |-En inscrivant cette préoccupation de fagon formelle dans le cadre de sas orien-
tations et objectifs d’aménagement.

2. En-encourageant la réalisation d’études, la collecte de données et d’informa-
tions pertinentes a la poursuite d'une évaluation et d'un traitement du probléme
du bruit. Une connaissance adéquate de la topographie, de ['utilisation et de
I'occupation du sol & proximité des axes routiers, complétée par 'évaluation des
niveaux sonores observés sur ces mémes espaces permettent de mieux en con-
naitre 'environnement sonore actuel et prévisible; ainsi, dans un document de
travail, la municipalité régionale de comté de Desjardins identifie les espaces
soumis & un niveau de bruit supérieur & 55 dB(A) Leq (24h).

3. Entenant compte de la variable «environnement soncres, lors de lz détermina-
tion de certaines des composantes majeures du schema: grandes affeclations,
périmétres d’urbanisation, équipements et infrastructures de caractére intermu-
nicipal; ainsi, les espaces soumis & un niveau sonore élevé pourralent étre éva-
lués comme ayant un potentiei de développement plus restreint pour certains
‘types d’'affectation ou la localisation d’équipemenis régionaux particuliers tels
les hdpitaux ou les centres d’accueil.

4. Par l'identification, la localisation et I'établissement des échéanchiers de réali-
sation des infrastructures routiéres a caractére intermunicipal pouvant causer
du bruit. Cet exercice doit permettre aux municipalités de tenir compte de ces
futures réalisations lors de la rédaction de leur plan et réglementations d'urba-
nisme et ainsi développer une approche préventive face aux problémes du bruit

_routier.

5. En spécifiant dans le document complémentaire certaines normes minimales
de lotissement? & faire respecter par les réglements municipaux: par exemple,
prévoir une superficie, une prefondeur ou une largeur minimales pour [es lots
a proximité d'une autoroute.

6. ParI'énoncé de normes générales® au document compiémentaire appertant des
indications sur la fagon de traduire les objectifs du schéma. Le document com-
plémentaire pourrait ainsi mentionner qu'aucun usage résidentiel ne pourra étre
autorisé dans les zones soumises a un climat sonore de plus 55 dB(A) Leq (24h)
(telles qu'identifiees au schéma d’aménagement), sauf si des mesures ou tech-
niques préventives ou correctives viennent réduire le niveau sonore extérieur
d’'une telle zone sous le seuil des 55 dB(A).

2 Loisurl’aménagement et l'urbanisme L.R.Q., A-19.1, arlicle 5, second alinéa: conformément & I'article
115, second alinéa, paragraphe 3°.

3 Loi sur 'aménagement et I'urbanisme, article 6, second alinéa, paragraphe 2°
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Le schéma d’ameénagement se présente, avant tout, comme étant un instrument inci-
tatif et de sensibilisation régionale aux problémes du bruit routier. 1l doit denc étre
souple pour permettre & chague municipalité de se conformer aux objectifs d’amé-
nagement par I'utilisation d'un ensemble de mesures adaptées & ses besoins pro-
pres. L'approche régionale du probléme du bruit routier doit prévenir tout «effet de
débordement» imputable aux caractéristiques et & |'utilisation d'une infrastructure
lingaire qui déjoue souvent un eifort de planification trop restreint localement.

422

Le plan d’urbanisme

Généralement, plus précis que le schéma d’aménagement et appuye légalement
par les réglementations d'urbanisme, le plan d’urbanisme demeure le principal moyen
d'intégrer la composante sonore aux divers processus de planification.

Des objectifs de protection de la santé, de la sécurité et du bien-étre des citoyens
confrontés a la présence d'infrastructures routiéres bruyantes supposent done cer-
tains choix d’aménagement urbain particuliers aux abords de ces routes.

4 .
Les contenus obligatoire et facultatif du plan d'urbanisme* permettent de faire ces
choix dans un cadre d’analyse plus glebal, en cherchant a:

1. énoncer les grandes orientations d'aménagement du territoire qu'il compte atiein-
dre: I'amélioration de la qualité de I'environnement sonore peut alors étre for-
mellement identifiée;

2. identifier les grandes affectations et les densités d'occupation les plus suscepii-
bles d’atténuer ou de prévenir les problémes relatiis au bruit & proximité des
infrastrutures routiére majeures;

3. localiser le tracé projeté des principales voies de circulation et réseaux de trans-
ports et ainsi prévenir [a localisation d’activités incompatibles & proximité;

4, identifier et localiser les équipements communautaires de fagon & éviter qu’une
source de bruit ne vienne en comprometire I’ utilisation optimale; par exemple,
les écoles et les cenires hospitaliers;

5. délimiter les aires d’aménagement présentant une problématique particuliére
en ce quia trait au bruit et pouvant nécessiter la réalisation d'un plan particulier
d'urbanisme.

Le plan d’urbanisme nécessite [a réalisation préalable d'études, d’inventaires et de
travaux sectoriels. C'est 2 cette occasion gue sont identifiés localement les espa-
ces soumis 4 des niveaux sonores excessifs et évaluées les mesures les plus aptes
a répondre a ces problémes. Ces analyses méneront a des réglementations de
zonage, de lotissement et de construction adaptés.

Un plan d’urbanisme qui énonce de fagon claire et précise ses orientations et inten-
tions d’aménagement, ainsi que les principes sur lesquels reposent ses choix face
4 la contrainte imposés par le bruit, fournira aux réglementations d’urbanisme un
cadre & la fois |égal et technigque essentiel.

La composante soncre et, plus particulierement, celle liée a la présence d’infras-
tructures routiéres bruyantes, doit rapidement s’intégrer au processus de planifica-
tion urbaine. Cette démarche vise & orienter les choix d'aménagement vers des appro-
ches préventives afin d'éviter, autant que paossible, le recours 4 des approches cor-
rectives lourdes et coiiteuses dans I'avenir.

4 Loi sur 'aménagement et 'urbanisme, articles 83 et 84.
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4.2.3

Le programme particulier d’urbanisme

Le programme particulier d'urbanisme® peut étre considéré comme un outil de pla-
nification de {'aménagement urbain dans toute aire d’aménagement identifiée comme
telle au plan d'urbanisme.

Les raisons justifiant 'adoption d’un tel programme concernent surtout la spécificité
du secteur en cause, ainsi que les répercussions qui y sont attendues, a 1a suite
de la réalisation d'un projet majeur. L'implantation d’une nouvelie route municipale
d’importance ou celle d’un projet domiciliaire dans une partie du territoire ou le niveau
soncre est élevé en sont des exemples intéressants.

Ce programme offre alors la possibilite d'énoncer I"affectation détaillée du sol, les
régles d'urbanisme ainsi gue les échéanciers de construction des équipements
urbains et des infrastructures particuliéres a ces aires d’aménagement. [l permet
d’encadrer certaines mesures ou techniques de lutte contre le bruit et ce, dést'étape
de conception des plans de développement; te design urbain et architectural adapté
ou encore la réalisation d’écrans acoustiques® sont des exemples de techniques qui
profitent grandement d’une intégration précoce a tout processus d'aménagement
urbain. ¥

Le bruit peut aussi faire I'objet d’une attention particuliére lors de la réalisation de
ce programme dans un centre-ville perturbé par la circulation routigre. L'occasion
d'insérer certaines mesures spécifiques présente un facteur d'intérét additionnel au
programme. La conclusion d'ententes encourageant la relocalisation d’équipements
ou d’activités non compatibles ou encore I’'énoncé de régles de consiruction & cet
effet peuvent encourager I'accueil ou Ie maintien de fonctions urbaines sensibles
au bruit, comme habitation au centre-ville.

4.3

l.es réglements d’urbanisme

Les réglements de zonage, de lotissement et de construction sont, avant tout, des
moyens de contrdler 'aménagement urbzain et d’énoncer certains objectifs identi-
fiés au plan d'urbanisme sous:la forme de normes 2 faire respecter. Ces mesures,

avant tout préventives, permetient d’encadrer certaines des techniques de lutte contre

le bruit présentées précédemment.

4.3.1

Les plans et réglements de zonage

Le role essentiel du réglement de zonage est de codifier les constructions, les usa-
ges et les modalités d’occupation du sol et doit permettre de réaliser, a I'échelle
de la zone et méme du secteur de zone, les choix et objectifs énonces & 'étape
de la planification d’ensemble.

La problématique du bruit définie par le plan d’'urbanisme doit, a cette étape, étre
exprimée de fagon & {aciliter 'utilisation de- techniques ou d’interventions préalable-
ment identifiées.

Bien que la définition légale des pouvoirs et objets du zonage demeure assez
complexe’, les récents assouplissements apportés, entre autres par la reconnais-
sance légale de la technigue du zonage différé et des plans d’aménagement
d’ensembled, permettent de mieux répondre & divers problémes soulevés par le con-

5 Loi sur 'aménagement et ['urbanisme, articles 85 et suivants: voir ausst: Québec, ministére des Affai-
res municipales, Collection «sAménagement et Urbanisme», «Le programme particulier d'urbanisme et
son application & fa revitalisation d’un centre-ville ou d’un secteur cantrats, Direction générale de |'urba-
nisme et de 'ameénagement du territoire, 1985.

8 Se référer au chapitre 3: Techniques de nature physique

7 Loi sur 'aménagement et 'urbanisme, atticle 113,

8 Saint-Romuald d'Etchemin vs Bisson et Al., Cour supérieure no 200-05-003914-780, 11 décembre 1984;

Loi sur l'aménagement et l'urbanisme, articles 84, 7° paragraphe et 145.9 & 145,14,
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tréle de I'utilisation du sol. Bien que la cartographie des niveaux sonores puisse dif-
ficilement se traduire en termes de zonage, la Loi sur 'aménagement et I'urbanisme
permet, tout de méme, concernant la diversité des normes 3 I'intérieur de secteurs
de zone différents® de définir des normes d'implantation distinctes pour chaque sec-
teur de méme zone. Les secteurs adjacents a un méme axe peuvent étre difiérenciés.
Soulignons qu’il existe des techniques américaines de «zonage sonore» qui se super-
posent au zonage conventionnel entrainant des exigences supplémentaires qui
s’additionnent aux normes fixées pour les zones.

Au Queébec, le zonage permet de prendre les mesures suivantes:

1.

11

12

La séparation spatiale

La séparation spatiale de I'infrastructure et du récepteur par un espace suffi-
sant pouvant étre amenage & des fins compatibles (zones boisées, talus, etc.).
On parle alors de zone tampon. Remarquons toutefois que cette mesure exige
de I'espace et qu’une marge de recul arbitraire et uniforme peut s'avérer ineffi-
cace le long d'un axe routier, les conditions de circulation, la composition du
trafic ou I'environnement physique du site variant d’un endroit a I’autre.

De la méme fagon, I'utilisation a des fins de.zone tampon de la superficie cédée
par un propriétaire foncier a la municipalité lors d’une opération cadastrale?®,
remet en cause le but méme de cette cession qui demeure I'établissement de

_parcs et de terrains de jeux a des fins communautaires. De ce fait, ces terrains
doivent étre situés dans un environnement qui convient aux activités prévues.
Certaines peuvent toutefois s’accommoder d’une localisation a proximité d’une
infrastructure routiére bruyante. Les«errains de balle ou de football en sont des
exemples.

L’aménagement différé et le plan d’ensemble

L'amenagement différé permet d’élaborer une stratégie d'intervention & plus long
terrme’*. Ainsi la municipalité peut attendre que d'autres parties de son territoire,
ayant un potentiel supérieur, soient développées avant de prendre une décision
concernant une zone bruyante. Par 'introdustion du concept du plan d’ensem-
ble, la municipalite peut aussi étudier au mérite un projet qu'elle juge intéres-
sant et conforme & certaines de ses attentes énoncées quant & la forme et &
la séquence du développement de cette zone, ou aux modalités de prévention
ou de correction du bruit qui I'affecte.

Usages compatibles

Les usages compatibles sont déterminés de fagon technique & partir d'une grilie
reconnue'2, Bien que généralement facile et peu coliteuse & gérer, cette mesure
doit s’accompagner de la mise en question de son réalisme et de son a-propos.
Prenons 'exemple d'une municipalité sans vocation industrielle particuligre qui
zonerzit «usage industriel» tout espace soumis & un niveau sonore de plus de
55 dB(A). Ce choix aurait pour effet de geler le développement de ces espaces
sans espoir réel d’implantations industrielles suffisantes pour compenser le man-
que & gagner en terme de taxation fonciére ou d'investissements publics com-
mandes par ['aménagement de ces espaces.

Hauteur des batiments

Pour les batiments sensibles au bruit, une hauteur maximale est spécifiée a proxi-
mité d'infrastructures routidres bruyantes en raison des limites des mesures cor-
rectives. Par exempie, 'ombre de protection des écrans acoustiques ne peut
couvrir complétement le second étage d’une habitation.

Loi sur 'aménagement et 'urbanisme, article 113, premier alinéa, paragraphes 2¢ at 5°,

Soit 10% du terrain en question (Lof sur I'aménagement et I'urbanisme, article 115, premier alinéa,
paragraphe 8°).

Voir a ce sujet I'article de M® Frangois Marchand, chronique juridique: «Le zonage différé», dans
«f 'Urbaniste» volume 2, ne 3, janvier-février 1985, pages 27 et 28.

Voir I'annexe 3, Grilles des usages compatibles.
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5. Conception architecturale

Lorsque le prix du terrain est trés élevé ou le sol a construire limité, la municipa-
{ité peut choisir d'encadrer V'implantation d’usages généralement considérés
comme peu compatibles. Des normes particulieres en matiére d'implantation au
sol, le développement de 'ensemble d'une zone selon des techniques de regrou-
pement de batiments ou encore I’énoncé des usages permis dans toute partie
d'une construction viendront toutefois réduire tes problémes de bruit potentiels.
Le zonage encadre ce type d'interventions relevant de la conception architectu-
rate ot de la conception urbaine adaptée.

6. Aménagements particulfers

Par des réglements, une municipalité peut promouveir |a réalisation d'aména-
gements particuliers comme les écrans acoustiques. Ainsi, fa Ville de Québec,
al'article 10.6 du réglement 2272 «concernant I'Urbanisme dans les districts Les
Saules, Neufchatel, Duberger et Charlesbourg-Ouest», précise pour les habita-
tions en bordure d'une autoroute:

«Aucun batiment devant étre utilisé partiellement ou totalement & des fins rési-
dentiefles, ne peut &tre érigé a4 meins de soixante-quinze métres de I'emprise
d’une autoroute, & maing que le niveau de bruit mesuré a 'emplacement prévu
pour la construction soit inférieur a 55 dB(A).

Quicongue désire construire ou ériger un batiment devant étre utilisé partielle-
ment ou totalement & des fins résidentielles & moins de soixante-quinze métres
de Pemprise d’une autoroute, dolt joindre & sa demande de permis un document,
préparé par un ingénieur qualifié dans ce domaine, attestant que le bruit, mesurg
a 'emplacement prévy pour la construction, est inférieur & 55 dB(A).

Si la construction de mur, d'écran anti-bruit cu de talus, ou Ta construction ou
aménagement de tout autre correctif est requis pour abaisser le niveau de bruit
a moins de 55 dB(A), ces constructions ou aménagements doivent étre réalises,
aux frais du requérant, avant I'émission de tout permis de construction, 1a vérifi-
cation du niveau de bruit existant 4 I'endroit prévu pour la construction devant
étre faite aprés la mise en place des correciifs requis.»

4.3.2

Reglement de lotissement

Le régiement de lotissement a pour but essentiel de spécifier pour chague zone,
la dimensicn des lots ou terrains par catégorie de construction ou d'usages.

De fagon plus spécifique, ce réglement de lotissement tel que décrit a la loi sur 'amé-

nagement et 'urbanisme peut contenir des dispositions sur les objets suivants:

Article 115 3° Prescrire fa superficie minimale et les dimensions minimales des iots lors d'une opération
cadastrale, compte teny soit de {a nature du sol, soit de fa proximité d'un ouvrage public, soit
de 'existence ou, selen le cas, de 'absence d'installations seotiques ou d’un service d'aque-
due ou d'égout sanitaire. '

Le réglement de lotissement peut étre considére comme un outil primordial d’enca-
drement de diverses techniques visant a réduire ies impacts du bruit, puisque celles-ci
s'appuieront sur I'énoncé de normes minimales de lotissement & proximité d'infras-
tructures routiéres. Que U'on pense 2 la construction de batiments faisant office de
barriére au son, au choix de marges de recul éloignant le plus possible toute rési-
dence des abords de l'infrastructure routiére problématique ou encore au dévelop-
pement d'Tlots résidentiels (clusters) maximisant les sspaces litres et formant ainsi
une zone tempon entre la route et les résidences, chacune de ces technigues requiert
une forme de lotissement particuliére: lots en largeur, lots profonds ou en forme de
grappes (voir figure 17).

La nécessité de faire approuver |'opération cadastrale permet de sensibiliser les inter-
venants privés 3 la nécessité d'un climat sonore de meilleure qualité. A cette occa-
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Exemples de
lotissement
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sion, des suggestions d'interventions ou de modifications relativernent simples pré-

sentées par la municipalité peuvent encourager I'apparition de nouveiles pratiques
en la matiére.

q Rue
Rue
Rue
%\f\%&w
source de bryit source dg bruit source de bruit
A B %

Voici trois exemples de lotissement présentant des caractéristiques propres et pou-
vant étre utilisés & des fins particuligres de lutte contre le bruit routier.

L’exemple A présente des lots profonds permettant d’éloigner le récepteur de la
source de bruit. La perte d'espace attribuable & la rue est minimisée de méme que
le nombre de pieds d'infrastructures publiques.

L'exemple B, & 'opposé, présente des lots larges et peu profonds exigeant nette-
ment plus d'espace de service, mais permettant I'implantation de batiments faisant
office de barriére au bruit.

L'exemple C présente un lotissement en forme de grappe qui maximise les espaces
libres pouvant faire office de tampon entre la route et les résidences. La présence
d’habitations en rangée continue sur ces lots crée, en plus, une barriére protégeant
les espaces communauiaires récrézatifs (terrains de jeux, jardins, etc.)

4.3.3

Réeglement de construction

Les municipalités détiennent certains pouvoirs en matiére de réglementation de la
construction dont celui accordé par la lof sur 'aménagement et 'urbanisme:

Article 118 2° D'établir des normes de résistance, de salubrité et de sécurité ou d’isolation® de toute
construction.

Nombre de municipalités se basent sur les exigences des codes canadien ou qué-
bécois. Notons toutefois que ces codes ne comportent aucune exigence en matiére
d’insonorisation des b&timents en ce qui concerne les bruits provenant de I'extérieur.

Les municipalités détiennent toutefois des pouvoirs leur permettant de contrdler
I'émission de permis de construction, de certificats d'autorisation lors d’un change-
ment d'usage et celle de certificats d’occupation. Elles peuvent aussi prévoir dans
leur réglement de construction certaines modalités en matiére d’insonorisation des
construciions.

Nous devons toutefois noter que ces dispositions doivent s’appliquer de fagon uni-
forme sur le territoire identifié au réglement et ne peuvent s’appliquer qu’'a une zone
ou un secteur donné. Aussi, la municipalité ne peut exiger d’un promoteur, désirant
réaliser un projet domiciliaire dans un secteur affect® d’un niveau sonore jugé con-
traignant, le respect de standards uniques & ce secteur.

Les réglements de zonage, de lotissement et de construction peuvent reduire par
des normes d'occupation du sol, de dimension des lots ou d'insonarisation, les pro-

13 Isolation: n.f. action de réaliser un isolement acoustique, électrique ou thermigue (Larousse); Tech.
Action de protéger une piéce contre la chaleur, le froid, le bruit (Petit Robert),
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blémes occasgionnés par le bruit, sans pour autant assurer aux résidants la jouis-
sance des espaces extérieurs soumis au bruit. Ainsi, une pianification d'ensemble
basée sur une meilleure connaissance de la problématique du bruit routier et une
appréhension plus juste de son évolution paraissent d'un intérét capital.

4.4

Autres mesures

4.4.1

Mesures fonciéres

Le contrdle réglementaire complet et 'aménagement des secteurs a proximité des
infrastructures routiéres problématiques pesuvent s'effectuer par I"acquisition muni-
cipale pure et simple de ceux-ci'®. Utilisées & des fins municipales diverses ou offer-
tes sur le marché privé avec des conditions de développement plus contraignantes,
ces acquisitions demeurent généralement colileuses méme si elles résultent de dons
ou de legs. De fait, [es colts indirects imputés peuvent étre élevés si les superficies
en cause sontimportantes (pertes de taxes, désengagement du secteur privé, etc.).
il n'en demeure pas moins que saus certaines conditions, cette mesure peut étre
justifiée et rentable pour la municipalité. Une évaluation comgléte des avantages,
inconvénients et colts impliqués devra étre mGrement considérée avant le chaix de
Vintervention fonciére comme technique optimale de lutte contre le bruit,

4472

Incitations financiéres

Cette mesure peut &tre utilisée de fagon positive ou négative selon I'objectif visé.
Ainsi, certains programmes municipaux tels ceux de revitalisation en milieu urbain
densifi&’> peuvent inciter les propriétaires participants & effectuer certains travaux
de rénovation réduisant également la transmission du bruit. I serait toutefois inac-
ceptable, tant financiérement que socialement, de voir les municipalités subventionner
de fagon directe et indirecte toute nouvelle construction locealisée en territoire con-
traint par le bruit. Des outils, telles les réglementations d'urbanisme, peuvent et doi-
vent restreindre un type d’aménagement du territoire coiiteux pour 'ensemble de
ta communauté & plus ou moins long terme.

443

Soutien informatif et technique

Il est plus facile de prévenir les problemes plutdt que de tenter d’en amoindrir les
effets. A cet effet, I'information et le soutien technique auprés du grand public et
des intervenants privés devraient étre privilégiés.

Par exemple, cette approche peut prendre la forme d’un pregramme de sensibilisa-
tion et d'information auprés du grand public par la réalisation de dépiiants, la rédac-
tion d'articles dans les journaux locaux ou tout autre moyen permettant de rensei-
gner adéquatement les citoyens sur les problémes provoqués par le bruit et [es mesu-
res prises par la municipalité afin d'en atténuer les effets,

De la méme fagon, la création de services de soutien technique aux promoteurs tra-
vaiilant sur le territoire d’une municipalité (brochures spécialisées, conseils en matiére

14 Certains pouvoirs d'acguisition, ¢'aménagement et de revente de terrains ou d'immeubles 3 des fins
d’habitation peuvent &tre accordés aux municipalités sous certaines conditions; A ¢e sujet, on peut
consulter la fiche technique: Programeme d'acquisition et d’aménagement de terrains, collaction «Amé-
nagement et urbanismes, Ministére des Affaires municipales, 1984, 12 pages; consulter aussi la Lof
sur les cités et villes, articles 29.4, 28.1 ainsi que le Code municipal, aux aricles 11 et 14.2.

18 Loi sur les cités et villes, articles 542.1 & 542.7 et Code municipal, article 1008 et suivants.
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de desfgn urbain, etc.} et la constitution de groupes ou comités ayant pour mandat
d’appuyer ces démarches (le comité consultatif d'urbanisme, par exemple) pourront
faciliter 1a mise en place d'une politique de iutte contre le bruit.

En effet, 'indifférence du public, 'opposition aux dépenses occasionnées par des
mesures correctives et les reticences des promoteurs a se plier 4 des mesures pré-
ventives peuvent étre réduites par une sensibilisation de tous aux différents aspects
de la problématique du bruit.

Ces mesures de sensibifisation, d'information et de soutien technique peuvent étre
considérées comme un véritable investissement & long terme pour toute municipa-
lité désireuse d’améliorer la qualité de vie de ses citoyens.

4.4.4

i Tableau 7:
Evaluation des techniques
réglementaires et

L’étude d'impact et la loi sur la qualité de I'environnement

Mesure bien connue des promoteurs ayant & soumetire leurs projets & cette procé-
dure, 'étude d'impact demeure une tachnique de premiére ligne puisqu'eiie cher-
che essentiellement & identifier les problémes potentiels d'un projet et 3 les atté-
nuer avant méme qu’ils ne se manlfestent.

L’étude d'impact replace ainsi le bruit causé par les infrastructures routidres dans
une perspective plus giobale d’aménagement.

Rappelons que cette mesure est actuellement encadrée l1également par la loi sur
la qualité de I'environnement qui identifie te bruit comme étant un contaminant'® de
notre environnement. Il n"en demeure pas moins que I'utilisation de I'étude d'impact
en tant qu’outil technique pourrait &tre étendue a d'autres fins. Ainsi, une municipa-
lité désireuse de réaliser une infrastructure routiére majeure, devrait s'inspirer de
la methodologie de I'étude d’impact pour considérer les divers paramétres impliqués
par le projet: desserte, accessibilité, circulation et, bien sir, le bruit occasionné par

administratives  ¢celle voie de circulation.
Technigue” Conditions Intérét et Cofits™* inlerventions - Commentaires
d'applicalion efficacité complémentaires
Réglementation muni-  En miliey bat (villes, Relatif Faibles Controle Peu efficace en ce qui
cipale des nuisanges®  villages) concerne les
Routes muricipales autoroutes
Intéressante pour les
probiemes bien
_ localisés
Schéma d'aménage- Milieu & développer Mesures Moyens Contrdle Permet une approche
ment Et_l"?"‘z En début de processus  Principale: Réglementation d'ensembie
d’urbanisme de planification ment incita- Rentable 2 long terme
tives - A
Techniques a privilégier
Programme particuller  Pour problémes Interventions  Moyens Incitatifs financiers Intérassante pour des
d’urbanisme®4 spécifiques dans des Autres programmes aires d'amenagement
alrES d,amé‘ gouvernementaux ayant ung prﬂb]ematl‘
nagement que prepre
délimitées
Réglementation Aux différentes étapes  Trés bon Moyens Information et sensibili-  Soutiens légaux d'une

d’urbanisme?

de planification et de
developpement

sation des citoyens
Contrdle

action municipale
efficace

16 Lof sur la qualité de I'environnement, article 1, paragraphe 5.
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Techrique” Conditions interét et Codtfs** {nterventions Commentaires
d’application efficacité tomplémentaires
Mesures foncigres®* Dernier recours a Tres effica- Elevés Planification Mesuze prohibitive
moins d'ére intégrées  ces surtout Réglementation généralement
a un programme de si utilisézg &
réserve fonciere ayant  des fins
des objectifs plus préventives
larges
Soutien informatif’ En tout temps Along terme  Faibles Consultation des Peut facilement étre
citoyens mis en place
Formation de groupes Réle &ducatif et
consultatifs préventif
Etude d’impact? Construction d'infras- Trés bon Moyens Contréle de ["applica- Pourrait &tre utilisés

tructures routicres
majeures

tion des mesures
carrectives

lors de projets routiers
municipaux

* Peut &ftre considérée camme une technique avant tout;

(1) Préventive légéra

{2) Préventive modérée . {8) Préventive forte

(4) Correctrice

** L'évaluation du codt faible, moyen ou élevé de chaque technique demeure refative, puisqu’elle sera sou-
vent fonction des ressources que I'on voudra bien y affecter. Cette évaluation est donc générale et cher-
che & comparer ces masures las unes aux autres plutét que de leur attribuer un coGt fixe, Ainsi, le schéma
d’aménagement, bien que colteux a élaborer, remplit une fopction plus vaste que la sele planification
de 'eavironnement sonore et se rentabilise généralement & long terme, d’ol un colt jugé moyen. Das
évaluations différentes peuvent se référer & une méme technique lorsqu'utilisée 2 des étapes différentes,
préventives ol corvectives.

4.5

Quelques exemples

Afin d'illustrer le propos de ce chapitre, voici des exemples de solutions adoptées
par une municipalité, un comté, un état ou un quartier, en Amérique du Nord ou
en Europe. Bien sir, ces solutions répondent a un contexte social, économigue ou
réglementaire particulier 2 chaque milieu.

4.5.1

Calgary, Alberia

La ville de Calgary a abordé le probléme de [a pollution acoustique en déterminant
des «zones potentielies d'impact acoustique» d'une profondeur donnée (135 m, ou
100 m ou 80 m) (ZPIA), selon ia classification des infrastructures routiéres sur son
territoire (tableau 8). Calgary a établi que trois classes de routes («Autoroute, express,
route principale») seulement peuvent générer des climats sonores qualifiés de «pro-
biématiques» et que, dans toutes ies zones traversées par ces derniéres, des mesu-
res doivent obligatoirement étre envisagées si un promoteur veut développer une
zone résidentielle (ex. écrans accustiques, design du lotissement, etec.).



Tableau 8:
Délimitation des zones
potentielles d’impact
acoustique (ZPIA)

Source: PARSON, D.L., Noise
Control through Land Use
Pilanning-The Calgary Case,
TRB #8865, p. 51.

wQuUTIens regiementaires et agminisyaills “+3

Distance
Déhit Vitesse de la ligne ZPIA
Classificalion maximum prévy permise de centre Leq (24) recemmandée
des rouies {véhiculesfjour) (km/h) {m) dB{A) {m}
Autorouts 120 000 100 51" 68,4 135
100 62,5
120 60,7
135 60,0
140 59,0
Express 100 000 70 Kith 70,1 100
70 62,4
80 60,3
100 59,8
Principale 40 000 60 24" 68,7 60
40 B3,2
60 ' 89,5
Collectrice
principale 10 000 - 50 17 57.1 NA
Collectrice 1
secondaire 5 000 50 17" 541 NA
Rue
résidentielle 1000 50 14" 49,0 NA

* A pariir de [a limite de la propriété plus une marge de recu! normale de 6 m du batiment.
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Comté de Sacramento, Californie

L’Etat de Californie (Etats-Unis) est un des plus avancés dans la lutte contre le bruit.

" Par exemple, il 2 mis sur pied un programme pour insonoriser les écoles localisées

le long d'autoroutes trés bruyantes.

Le comté de Sacramento a développé une approche globale pour lutter contre le
bruit de la circulation routiére en intégrant les différentes étapes du processus de
planification en aménagement du territoire. La loi sur I'environnement de Californie
exige que chaque comté propose un plan (schéma d’aménagement} & l'intérieur
duquel le bruit est considéré. Ainsi, le ministére des Transports de Californie a fourni
des cartes de bruit de toutes les routes de 'Etat pour aider les comtés et les munici-
palités & développer leurs plans municipaux («<land use»). Par la suite, sion a évalué
gu’un terrain subit un niveau sonore élevé, le promoteur doit soumettre des mesu-
res (lotissement, construction, etc.) afin d'amoindrir le bruit.
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France

La France, depuis les années 1970, a construit environ 50'7 kilométres d’écrans
acoustiques. Mais notre intérét s’est porté sur des actions plus particuiiéres: une
ville pilote et I'insonorisation d'un grand ensemble.

Ville de Blois — ville pilote

La ville de Blois s'est engagée & entreprendre durant 3 annees une action concer-
tée de réduction des nuisances sonores. La mise en place de ce programme se fait
en collaboraticn avec le ministére de I'Environnement et du cadre de vie; cefui-i
défraie 50% des depenses de ce programme.

17 MINISTERE DES TRANSPORTS, MINISTERE DE L'URBANISME ET DU LOGEMENT,; Les dossiers
du CETUR, theéme: le bruit routier et accoustique et végétation, p. 4,
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A cette fin, une commission anti-bruit a été mise sur pied et huit acticns principales
ont été entreprises:

la mise en place d'une siructure locale;

I"élaberation d'une réglementation d’urbanisme reliée a la gestion du bruit;

les contrdles & la source {v&hicules, engins de chantier, industries...);

la sensibilisation du public par des actions dans les écoles, la publicité, la presse,
des expositions, des conférences spécialisées, etc.;

I"élaboration d'un réglemient municipal relatii au bruit;

des études ponctuelles de traitement des problémes de bruit;

I'élaboration d'un compte-rendu des actions enireprises et de leurs résuitats;

la rédaction d'un rapport-synthése analysant le colt et I'efficacité des actions con-
certées et présentant les possibilités d'applications dans d’autres villes?s,

Cette commission considére que les trois critéres principaux pour guider une action
d’une municipalité sont Ja gestion, fa sensibilisation et le contréle. Elle a adopté un
arrété ayant comme objet [a réglementation anti-bruit et 'application des mesures
de lutte conire ie bruil.

Unité de voisinage de BrEn—Parilly, région de Lyon

Une autre facon de réduire la pollution acoustique quand toutes les autres solutions
technigues deviennent difficiles est d’inscnoriser les batiments. Ainsi, dans la région
de Lyon, I'unité de voisinage de Bron-Parilly (un ensemble d’appartements) a été
insonorisée par l'isolation des fagades des batiments existants.
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Pays-Bas et Allemagne

Les Pays-Bas et I'Allemagne, entre aulres, ont développé des concepts d’aména-
gement particuliers pour améliorer la qualité de vie d’un quartier et ainsi, amoindrir
grandement l'impact de la circulation automobile, en particulier du bruit engendré
par les véhicules. Delft a été la premiére ville & meitre sur pied des «Woornefs.
L'espace pubiic de la rue devient un lieu de cohabitation entre voitures, piétons et
deux-roues. La circulation de transit dans ces quartiers résidentiels est interdite.

«Le principe général retenu a été de rendre V'espace public aux habitants en
i'arménageant pour qu'il satisfasse egalement d’autres fonctions gue la seuls
fonction circulation»?

En Allemagne, ces rues sont dénommeées «Verkehrsberuhigung». Les mémes prin-
cipes de base qu’aux Pays-Bas ont été utilisés. Cependant, au lieu d'une action cas
par cas, ces rues sont intégrées a un plan de circulation et d’amanagement ol les
voies de circulation sont hiérarchisées et ol les voies de transit entourent le quar-
tier. Ainsli, les rues de quartier peuvent redevenir des lieux de calme et de circula-
tion aussi bien pour les automobiles que les piétons ou les cyclistes.

18 ATEC, (France), Bruit des fransports terrestres, chap, 15 — bis.

19 PREMARTIN, MARIE, «Concilier circulation et vie urbaine» Revue géneérale des routes et des aéro-
dromes, no §20, juin 1885, p. 29.
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Figure 18:
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Chapitre 5

Analyse de cas
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8. On lit ensuite surla verticale Leq (h) dB(A} le résuitat du calcul du bruit aux divers
points d’'intersection indiguant le niveau de bruit produit par chacune des clas-

ses de vehicules.
8. Pour obtenir le niveau sonore, on additionne les niveaux résuitants de catte fagon:
Leq (h] T=10 Log {100.1 x Leqg (hy A + 1003 % Leq () O 4 0071 x Leg(h) CL]
T =total
A =automobiles
Cl =camicns intermédiaires
CL =camions lourds
Résultats:
Leg (h)a =58,5 dB(A)
Leq {h)g; =57,5 dB(A)
Leq (h)cL = 63,7 cB(A) +

Leq (h)= 10 log [10°7 <588 % 1001 =575 4 1001 = 7] = 65,6 dB(A)
hi

Route 4 4 _voies

e

D)22m 15 m(Dr)
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Annexe 2

Abaque

Nous présentons un exemple afin d’expliquer le mode d'utilisation de I'abaque. Il
est & noter (comme nous I'avons vu précédemment) que dans une situation com-
plexe (pente, courbe, etc.), il est préférable d'utiliser une autre méthode et de con-
sulter des experts en la matiéra.

Cas:

Nouvelie construction d'une route & 4 voies ol I'on prévoit la circulation suivante:
— Automaobiles (A): 150 véhicules/heure;

— Camions intermédiaires (Cl): 10 véhiculesfheure;

— Camions lourds (CL): 15 véhicules/heure.

Les distances du récepteur sont:
— Da=distance du centre ligne de la voie ia plus proche =15 métres;
— Di =distance du centre ligne de la voie la plus éloignée =22 métres.

La vitesse affichée de la route: 80 kilométres/heure et on suppose un type de sol
absorbant, dong, ¢=0,5.

Etapes & suivre:

1. Choisir I'abaque en fonction du type de sol (v =0 pour un type de sol non absor-
bant, «=0,5 pour un type de sol absorbant).

2. Déterminer la vitesse pour chacun des véhicules.

3. Obtenir la répartition horaire par classe de véhicules soit;
= automobiles (A)
e camions intermédiaires {moins que 3 essieux) (Cl)
» camions lourds (plus que 3 essieux) (CL)

4. Fixer une ligne & partir du centre de [a croix de départ jusqu’a la verticale A en
passant par le centre de la croix qui représente [a vitesse affichée de la catégorie
& 'étude. Utilisez la série des croix de la vitesse appropriée pour la catégorie
de vehicules en guestion (voir dessin).

5. Du point déterminé (pivot A) sur la verticale A, on trace une ligne qui rejoindra
’échelle du débit de véhicules & 'heure (véhicules/heure}, pour chacun des types
(automobiles, camions intermédiaires et camions tourds).

§. Cette droite croise la verticale B, en un point {(pivot B) qui sera le départ d’'une
autre droite. '

7. De ce point sur la verticale B, on rejoint d’une ligne les distances des récepteurs
sur 'échelle des distances De.

La distance De peut étre assimilée a la distance du centre ligne pour une route
a 2 voies. Dans les cas de routes & 4 voies, la distance De doit &tre calculée de
cette fagon soit:

De=(Da x D%, pour notre exemple De=15 x 22=182m
Dr =distance du centre ligne de {a voie la plus proche
Dr =distance du centre ligne de la voie 1a plus éloignée
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Tableau 2: Caractéristiques générales des classes de routes

Autorgutes Routes Routes Routes
ptavinciales régionales locales
Circulation Mabilité Cansidération Circulation Considération
optimale premiére el accés secondairs
Aceés aux Aucun Considération sont d'égale Cansidératian
tiverains accés secondaire importance premiére
Débits de Plus 500~ 200— Ne s'applique
circulation {J.M.A.} § 000 30 000 10 000 pas
véhiculesfjour
Caractéristigues Ecoulement Ecoulement Ecoulement Ecoulement
de I’écoulement  libre infnterrompu interrompu interrompu
de la circulation sauf si dispositifs
de régulation
de 1a circulation
Vitesse milieu rural mifiew rural miligu rural milieu rurai
praticable 80-110 70-100 t 60-80 50-80
moyenne hors mitieu urbain milien urbain mifiets urbain milieu urbain
pointe (km/h) 70-100 50-70 30-50 30-50

Source: QUEBEC, Normes, Duvrages routiers, tome 1, Ouvrages RoutiErs, p. 4
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Tableau 1:
Classification des
routes

Source: QUEBEC, Normes,
Quvrages routiers, tome 1,
Quvrages Routiers, p. 3.

Types de routes

L'ensemble du réseau routier québécois se divise en catégories basées sur les ser-
vices offerts & I'usager et sur le type de milieu traversé (rural ou urbain). Les catégo-
ries d’infrastructures sont: I'autoroute (numérotée de 1 & 99), 'autorcute de dévia-
tion {préfixes 4, 6, 8) et 'autoroute collectrice (préfixes 5, 7, 8), la route principale
{numerotée de 100 & 1988), la route secondaire (numérotée de 200 a 399) et la route

locale non numéroctée.

Classe Milieu Type de Vilesse de
chaussées base {km/h)
Urhain Chaussées 110
séparées 100
90
Autoroute -
Rural Chaussées 110
séparées 108
80
Urbain Chaussées g0
séparées 30
Voies 80
contigués &0
Route
principale
Rural Chaussées 100
séparées o0
BO
Voies 100
contigués a0
Urbain Chaussées a0
. §éparées 80
70
Voigs 80
contigués 60
Route
régionale
Rural Chaussées 100
séparées 2]
80
Voies 100
! contigués 90
70
Urbain Yoies 50
contigués
Route
locale
Rural Voies 90
contigués 70
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Lexique

Acouslique: partie de la physique qui traite des sons et ondes sonores {nature, pro-
duction, propagation et réception du son).

Décibel: niveau d'intensité acoustique d’'un bruit (niveau sanore).

dB(A): niveau d'intensité acoustique {ou sonore) d’un bruit avec la pondération A
additionnelle. ‘
Indice de projection du bryit pergu {P.B.P.):
pbp pour le vol (i,j) = EPNL {i,))+ 10 log (N jour +16.66 N nuit) - 88.33
ol EPNL (1)) est le niveau de bruit réel pergu {eifective perceived noise level)
pour le parcours i par {"avion de modéle j, dont les paramétres sont:
e la vitesse; -
e la puissance utilisée des moteurs;
s la température ambiante;
e la distance de l'avion au poin{ d’évaluation;
'angle d'élévation de Vavien au-dessus de I'horizon.
P.B.P. total = somme logarithmique 'de tous les pbp des vols (i,j) soit, .
P.B.P.=10 log (£10PbP(i1/10).

Isophone: courbe unissant des points de méme hiveau de bruit.

Niveau equivalent: niveau d'intensité acoustique {ou sonore) équivalent pour une
période donnée. Le Leq représente e niveau de bruit constant qui aurait été
produit avec la mé&me énergie que le bruit réellement pergu durant cette période.

Pondération A: filtre gui simule la réponse acoustique de orsille.
Sonometre: appareil utilisé pour la mesure des niveaux d'intensité acoustique.
Source sonore: origine des vibrations scnores.

Zone sensibie: la zone sensible est définie comme étant une zone oU I'utilisation
du sol est résidentielle, institutionnelie, ou récréative (parc de détente, parc de
conservation, parc de récréation...).
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Conclusion

Ce guide veut apporter une nouvelle dimension & I'élaboration des schémas d’amé-
nagement, plans et réglements d'urbanisme, en y intégrant la donnée «bruit». Nous
sommes bien conscients que, lors de la prise de décision des grandes orientations
d’utilisation du sol, le bruit devient une pollution parmi d’autres a réduire. Cepen-
dant, & long terme, une mauvaise évaluation du climat sonore de la circulation rou-
tiére et de son impact entraine des plainies de |z part de la population, une diminu-
tion du potentiel de développement et des pertes financiéres pour la municipalité
par une baisse de la valeur des propriétés et ainsi, des revenus provenant de [a taxe
fonciére. :

A notre avis, une approche globale est le moyen le plus efficace pour lutter contre
te bruit de la circulation routiére. En effet, la qualité de notre environnement acousti-
gue peul étre améliorée avec la collaboration et le travall de tous les acteurs, ¢'est-
a-dire I'industrie automobile, en construisant des autos et camions plus silencisuy,
les administrations fédérales, provinciales et municipales, en adeptant des mesurss
et des réglements tenant compte de cette pollution et 1a populations en exigeant une
meilleure qualité de vie et un climat sonore plus sain.

Ce guide est donc un des premiers jafons d’un long processus de lutte contre le bruit
de la circulation routiere au Québec.
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54.3

Figure 28:
Ville & forte composante
rurale

Plans d’action

* Lors de I'adoption de son plan d’urbanisme, la municipzlité reconnait les princi-
pes énoncés au schéma & ce sujet et décide de protéger les zones contigués a

ces infrastructures,

* Lors de I'adoption du réglement de zonage, ia municipalité différe le développe-
ment des terrains adjacents a ces deux routes, hors du noyau villageois, puisque
de nombreux terrains résidentiels avec un potentiel supérieur sont encore

disponibles.

* Dans e noyau villageais, elle zone les espaces riverains aux deux routes, & des
fins commerciales ou compatibles avec des niveaux sonores élevés.

—1

Couvent

\
|
I
I

Secteur problématique

— — — Périmétre d’urbanisation
——— Noyau villageois
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¥

Figure 27:
Développement muiti-
familial

3. Développement multifamilial (forte densité)

Le promoteur peut rentabiliser ses terrains en augmentant la densité d'occupation.
Dans ce cas, il utilise les appartements comme écran acoustique. Cependant, il devra
s’engager & ce que ces appartements soient construits avant les résidences unifa-
mitiales et & ce qu'une attention particuliére soit portée au design architectural des
appartements, afin de protéger au maximum les piéces sensibles au bruit (cham-
bres, salon).

Source de bruit loc apparternent

AP
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5.4

Ville & forte composante rurale

La population de cette municipalité est d’enviren 2000 habitants. La majorité de son
territoire est soumise a la loi sur 1a protection du territoire agricole et la croissance
de son centre est stable depuis quelques années.

5.4.1

Probtématique

Le schéma d’amenagement de la municipalité régionale de comté retient des nor-
mes genérales en matiere de bruit. La municipalité, dans le cadre de son plan et
de sa réglementation d'urbanisme, se demande comment se conformer a ces exi-
gences sans qu'll en soit irés coliteux, ses ressources techniques et financiéres étant
restreintes.

5.4.2

Evaluation du probléme

» Détermination des volumes de circulation empruntant les principaux axes routiers
de la municipalité:

— Route principale & accés (3000 vehicules);
— Route secondaire & accés (3000 véhicules) (voir figure 28);

e Evaluation du climat sonare des principaux axes de circulation (route principale
et route secondaire) & partir de I'abaque présenté en annexe |l

¢ Les résuliats démontrent que la circulalion sur les routes principales et secondai-
res est une source de bruit suffisante pour étre une contrainte au développement
résidentiel,

e Ainsi, I'isophone 55 dB(A) de ces deux infrastructures routiéres est & environ
60 meétres de la ligne médiane de la route.



Figure 24:
Protection des espaces
extérieurs

Figure 25:
Talus

Figure 26;
Développement résiden-
tiel en rangée

Analyse de cas B3

Troisiéme solution

La troisiéme solution propose les résidences comme écran acoustique par un design
architectural approprié en vue de diminuer au maximum la propagation des ondes
sonores vers les espaces sensibles au bruit,

s

s
P
e

Fd
Source de bruit 7,7 é
rd T
< -Résidences1 )
—]

rd
e =y
- D ——.
LS L T T U NN NN
Quatrigme solution
L'utilisation d’un talus et d’un mur pour couper le bruit de la route. Cette technigue

permet de diminuer 'impact du climat sonore (objectif 55 dB(A)) sans utiliser des
zones tampons trés coliteuses sn terrain.

Aménagsment
paysager

///L///L T
d /S 2/ 71 TN NN NN

2. Développement résidentiel bifamilial {moyenne densité)

On prepose I'utilisation des maisons en rangée en les localisant le plus loin possible
de [z source de bruit tout en protégeant la zone récreative.
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1. Développement résidentiel unifamilial (faible densité)

Fremigra solution

* Configuration du lotissement sous forme de «grappe» (regroupement des espa-
ces récréatifs) pour créer une zone tampon (boisé) entre ['auforoute et le
lotissement.

o Utilisation des batiments comme écran acoustique.

Figure 22: [——————=
Lotissement sous forme

de grappe W

—————
—_—

Non a l'échelle

Deuxigéme solution _

Ce sont les batiments commerciaux qui deviennent un écran acoustique et nous per-
mettent d’utiliser I'espace entre l'autoroute et les premiéres constructions
résidentielles.

Figure 23:
Batiment comme écran
acoustique

Non A dehelle
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Figure 20;
Lotissement traditionnel

n-@yk_m@_c;.

NG lanuf_tllﬂ
Dmamoﬁ Dﬂmz:]

B IDLDI'DIGI CENESNEEE

Zone assijetlie au plan d'ensemble

Lotissement proposé:
cour arrigre donnant 1
sur l'autoroute

532

Tableau 12:
Position des isophones
pour le lotissement

Evaluation du probléme

 Evaluation du climat sonore par abaque, en tenant compte du débit de circula-
tion, de la vitesse, de la répartition en classe des véhicules (voir annexe 2) et véri-
fication sur le terrain par un relevé sonore de 24 heures en utilisant un sonométre;

* Les résultats sont présentés cartographlquement par isophones (voir figure 21)
et mdtquent que l'isophone 55 dB(A) se situe & environ 225 m de la limite de
I'emprise (voir tableau 12).

Débit de circulation: DJME 30 000 véh.fjr
Vitesse affichée: 100 km/heure

Répartition des véhicules par classe: Automobiles: 90%
Camions intermeédiaires: 5%
Camions lourds: 5%

Distance du récepteur par rapport a la fimite de I'emprise = 25 m

Distance des isophones, m* : Isophores, Leq (24 h)
25 m B5 dB(a)
S0m £0 dB{A)
225'm 55 dB(A)

* Distance de propagation en champ libre par rapport & Ia limite d’emgprise

N.B.: La distance calculée pour les isophones correspond 4 la propagation dy bruit en champ libre (sans
obstacle). Elle ne tient pas compte de I'effet d’éeran que les maisans peuvent procurer.
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5.2.3

Plans d’action

Plusieurs maoyens d'intervention sont possibles, dépendant de I'acuité du probléme
& résoudre, des réglements municipaux en vigueur dans ce secteur, de la volonté
des autorités municipales de remédier au probléme et des moyens techniques et
firanciers qu'elles voudront y consacrer.

Gestion de [a circulation au centre-ville

Dans le cadre d'un programme particulier d'urbanisme en cours dans le centre-ville,
la municipalité peut proposer un concept d’aménagement qui accentuerait et favori-
serait les deplacements des véhicules motorisés sur certaines rues.

Des moyens tels que les stationnements municipaux incitatifs & proximité des activi-
tés commerciales, les sens unigues sur certaines rues, la limitation des heures de
livrzison peuvent étre employés pour améliorer la qualité acoustique du secteur,

Réglementation

[’adoption par la municipalité d’un réglement sur les nuisances, éitablisssant les limi-
tes de bruits acceptables, peut permetire de contrdier les sources fixes actuelies
et futures ainsi que sur les sources mobiles.

De la méme maniére, le réglement de zonage permet a la municipalité de contrdler
Vimpiantation de certaines activités commerciales (bars, discothéques, arcades, etc.)
en fonction du voisinage.

Information — sensibilisation

Pour compléter le plan d’action, il est important d'informer les commergants et les
résidants de ce quartier des différentes mesures pour diminuer la pollution acousti-
que par l'intermédiaire d'un bulletin d'information. La municipalité paut aussi acquérir
certains documents traitant de ce sujet et les mettre & la disposition des personnes
intéressées. :

3.3

Ville de banlieue en croissance

Cette municipalité est située prés d'un grand centre urbain et sa population aug-
mente rapidement. |l v a donc une forte demande pour des terrains residentiels, mais
la majorité de ceux-ci sont déja construits. Une autcroute importante {4 voies) engen-
drant un fort débit de circulation {30 000 vehicules par jour), traverse son territoire.
Les terrains riverains de I'autoroute sont zones «Rx» et ainsl soumis & 1'obligation
de faire approuver un plan d'ensemble pour gue les réglements d'urbarisme appli-
cables soient modifiés. Lors de I'élaboration de son schéma d'aménagement, la muni-
cipalité régionale de comig a identifié les terrains adjacents a Vautoroute soumis
a un niveau sonore de plus de 55 dB(A) Leqg (24 h) et a énoncé des recommanda-
tions pour ces terrains advenant leur développement & des fins résidentielles.

5.3.1

Problématique

Le propriétaire de ces terrains propose & la municipalité un plan de lotissement tra-
ditionnel (voir figure 20). La municipalité, connaissant 'impact de l'infrastructure rou-
tiére et désireuse de se2 conformer aux attentes du schéma d’aménagement, pro-
pose au promoteur,des nouvelles possibilités de développement.
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Figure 19: Utilisation du sol et source de bruit

E= Bar-restaurant
Bureau

EE Cinéma
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Editice public
Habitation
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Niveat somore axthion, Localisation
mees!?.lt:é ; f;: l?mei?eed‘:l:; période usine 1 usine 2
i6té — £ Catéqgorie entre 19 h entre 7 h entre 19 h enfre 7h

PIOPIISIE T SOHIEES RS2 gb(a) heure et 7h gt 19 h et 7h et 19 h
40<NS <45 44
45<NS <50 48 50
50<NS<55 53

NS>55

Pour le présent cas, nous supposons que la superposition «climat sonore — utilisa-
tion du sol» indique un besaoin d’intervention pour les rues B et F; par contre, les
niveaux sonores mesures pour les sources fixes n'excédent pas la valeur 55 dB(A}

(voir tableau 2), it n’y a pas lieu d'intervenir sur ces émetteurs.
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5.2

Ville ol le secteur central est structuré

La municipalité que nous analyserons est de taille moyenne; elle posséde un centre-
ville structuré et bien délimité géographiquement qui se compose en grande partie
d’édifices anciens d'au plus trois étages et regroupe une multitude de fanctions urbai-
nes. Dans le cadre de son plan d’urbanisme, la municipalité souhaite redonner &
ce secteur une image plus dynamique en encourageant la consolidation de la voca-
tion résidentielle et I'amélioration de la structure commerciale.

5.2.1

Problématique

Le Conseil municipal recoit, depuis quelques années, un nombre croissant de plain-
tes des citoyens résidant au centre-ville qui portent sur le bruit existant dans ce sec-
teur. Ces citoyens demandent aux représeniants municipaux de prendre des mesu-
res concrétes pour corriger la sityation. Le prabléme consiste donc 4 concilier les
abjectifs socioéconomiques apparaissant au plan directeur avec celui d'améliorer
l'environnement acoustigue du cenire-ville.

0.2.2

Tableau 10:

Niveau sonore extérieur
mesureé en facade

— circulation motorisée

RS

Evaluation du probléme

o A partir de la carte d'utilisation du sol pour fe secteur central, identification et déli-
mitation des zones sensibles (habitations, parcs urbains, institutions) en regard
des sources de bruit, soit: la circulation motorisée (automobiles et camions) dans
le cenire-ville et les sources fixes, telles les industries et certains types de com-
merces (voir figure 19),

» Evaluation a Fintérieur de ces zones, du climat sonore actuellement produit par
les deux sources de bruit identifiées; il est trés important, en raison des caractg-
ristiques de ce miliey, de distinguer les résultats quantitatifs des deux sources
en tenant compte du niveau de bruit ambiant. Cette distinction permettra d'esti-
mer adéquatement les perturbations occasionnées par chaque source et d’appor-
ter, s’il y g liey, les solutions appropriées a chacune.

» { a contribution sonore pour chaque scurce doit tre évaluée par échantilionnage
a I'aide de sonométres appropriés.

 Al'aide de la compilation des résultats d’échantillonnage (voir tableaux 10 et 11)
faire ressortir, sur la carte d’utilisation du sol, les zones affectées par les diffé-
rents niveaux de bruit (voir figure 19).

Localisation
Catérogie rue rue fue rue rue rue
dB(A) Leq/24 heures A B C D E F
NS <80 60
60<NS<85 65 83
65<NS<70 : 68 70

NS§>70 73
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“ $ 1

. Tabieau 9:
Evaluation du probléme
de bruit routier et des
techniques d’intervention

Niveau
SOnoTe
actuel

a favoriser r ,
A 4 k4
>53 dB(A) Leg 24 heures <55 dB(A) Leq 2¢ heures
[1 Occupation I Niveau
actueile . sangre prévisible
ou futgre (€ &N augmentation €——— 3 long
de [a zone terme
a} urbanisé . : constant ou en
b) vacant en attente d'urbanisation diminution
c) vacant a long terme _)
L +

Compatibilité
de ['utilisation
ou des usages

du soi
prévisibles l
incempatibles —» compatibies
I Techniques

préventives
légéres  (g———— — ¢
€) —————p| modérées g — by
) ———— | fortes - 3
g) ~———————p!1 t{echnigues
' correctives

Bien que séparées pour les besoins de la démonstration, ces étapes sont trés lies
dans la réalité. Le choix d’un objectif sera ainsi fonction des outils techniques et
des ressources disponibles, bien que certains standards soient reconnus comme
etant des objectifs ultimes & atteindre (voir annexe 3).

Cette démarche proposée demeure avant tout ['ébauche d’un processus de planifi-
cation qui sera a la base de nombreux modes d'intervention. D’ailleurs, les cas pré-
sentés dans les sections suivantes ont été congus afin d'illustrer somrmairement
I'application des principes directeurs décrits dans les chapitres précédents. Dans
cette optique, nous avons retenu les trois problématiques acoustiques les plus sou-
vent rencontreées en regard de 'aménagement et du développement du territaire qué-
bécois: poliution sonore dans un centre-ville structuré, une banlieue en croissance
et une ville a forte composante rurale.
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Analyse de cas

5.1

Evaluation de la problématique du bruit de la circulation routiére

Préalablement au choix de techniques et de mesures correctives, il convient de poser
un diagnostic le pius complet possible sur [a situation qui prévaut en matiere de bruit
attribuable a la circulation routiére dans un territoire donné. L'énoncé de certains
objectifs permet ensuite aux intervenants de réaliser un programme d'action adapté
aux besoins et ressources du milibu.

Voici de fagon simplifice, 'esquisse d’'une démarche méthodologique permettant
d’évaluer cette problématique du bruit provenant des infrastructures routiéres.

™

Premiére étape
définition et évaluation du probléeme

Origine

Lecalisation des principaux émetteurs existants et planifiés

Ampleur

E\_fafuation et cartographie das niveaux scnores existants et potentiels seion cer-
tains critdres comeme: (8 valume de tircutation, Ie % de camions, le type de chaus-
sée, lz période de Ia journée, etc.

Poriée

ldentification de zones particulizrement sensibles comme: Ies zones résidentiel-
les et institutionnelles.

Seconde étape
politigue privilégiée et énoncé des objectifs

Intentions

Réalisation ou reconnaissance d’une grifle définissant les niveaux sonores accep-
tables sefon le type d'utilisation du sol ou l'usage prévy.

Délimitation plus précise des espaces {actuels ou prévisibles) soumis  des bruits
jugés inacceptables.

Priorités

Interventicns privilégiées selon certaing principes émis dont la priorité accordée
a des affectations ou a des secteurs soumis & des niveaux fort élevés de bruit,

Troisieme étape
énoncé d'un plan ou programme d'action

Choix de méthodes
d’intervention

Evaluation de I'intérét, de fa pertinence, du colt et de I'efficacité de chague
méthode selon le probléme rencontré, ainsi que les pouvoirs et ressources
disponibles.

implications

Ressources nécessaires et & préveir aux budgets.
Intégration aux plans, réglementations et programmes d'urbanisme.

Ententes avec divers intervenants {gouvernements provincial et fédéral, promo-
teurs immobiliers, ete.) pour 1a réalisation d'interventions majeures.

Echéancier selon Fordre de priorit étabil.
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Annexe 3

Grille 1:

Source;: AMERICAN NATIO-
NAL STANDARD, Sountf Leve/
Descriptors for Determination of
Compatible Land Use, ANS|
53.23-1980.

Grilles des usages compatibles au bruit

Atitre informatif, nous vous présentons deux grilles d*usages compatibles, I'une pro-
venant de «'American National Standard», autre d'un comité fédéral américain
(«Federal Interagency Committee an Urban Noises).
Utilisation du sol Niveau sonore en décibels
' moyenne annuelle jour-nuit
50 &0 70 80 20

Résidentielle — Habitations unifamiliales,
utilisation fréquente de 'extérieur

Résidentielle — Habitations multifamiliales,
utilisation modérée de 'extérieur

Résidentielle — Habitations & plusieurs étages,
utilisation rastreinte de Vexiérieur :

Hatelierie

Locaux scolaires, bibliothéques, lieux de culte

Hébpitaux, ¢liniques, centres d’hébergement pour
personnes &gées, établissemenis de santé

Auditoriums, salles de concerts

Kiosques a musique

Centres sporiifs el stades extérieurs

Parcs de quartier

Terrains de jeux, terrains de golf, manéges,
lieux d'activités nautiques, cimetigres

Edifices & bureaux, établissements commerciaux,
iocaux pour services personnels et professionnels

Commerces — vente au détail, cinémas, restaurants

Commerces — de gros, certains établissements
industriels, de détail, de services publics

Elevage de bétail, reproduction animale

Agriculture (3 'exception de I'élevage)

Espace naturel et aires de récréation
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Compatible

Avec isolation selon Iarticle A.3

Compatible 2 Iz limite

incompatibla

Utilisation du s0! compatible avec fe niveau sonare (moyenne annuelle jour-nuit) sur un terrain of des batj-
Ments peuven: étre construits.
(A titre d'information seulement) ne fait pas partie d’American National Standard for Saund Level Descrip-
tors for Determination of Compatible Land Use $3.23-1980.

Grille 2 Tableau 1:

Classement des zones sonores

Indice de bruit

Zone Catégorie
somore  d'exposition  Ldn! Leq (heure)? NEF4 Hormes de
au bruit niveau sonore Exposition I'HUD
&quivalent au hruit
A Expasition Me dépassani pas 55 Ne dépassant pas 55 Ne dépassant pas 20
restrefnte
- - - - - «Agceptables
B Exposition Supérieur & 552 mais ne Supérisur 4 55 mais ne Supérieur 3 25 mais ne
modérée dépassant pas 65 dépassant pas 65 dépassant pas 30
C-1 . Supérieur 4 65, ng dépas- Supfrieyr & 65, ne dépas-  Supérieur 3 30 mais ne
Exposition sant pas 70 sant pag 70 dépassant pas 35 «Normalement
—  élevée inacceptahles’
c-2 Supérieur & 70 mais ne Supérieur & 70 mais ne Supérieur & 35 mais ne
dépassant pas 75 dépassant pas 75 dépassant pas 40
D-1 . Supérieur & 75 mais ne Supérieur & 75 mais ne Me dépassant pas 45
Exposition dépassant pas 80 dépassant pas 8¢
D2 s devée o T S inacceptables
' Supérieur & 80 mais ne Superieur & 80 mais ne Supérieur & 45 mais ne
tdépassant pas-85 dépassant pas 89 dépassant pas 50
D-3 Supérieur & 85 Supérieur a 85 Supérieur a 50

1.

Le CHEL, «Commurity Noise Equivaient Level, (utilisé en Californie seulernent) emploie les mémes valeurs
numeérigues.

L'HUD (habitation et urbanisme), le DOT (département des Transports) et I"EPA {agence de protection
de 'environnement) considérent Lg,=55 dB comme un but A atteindre 3 ['extérieur dans les zones rési-
dentielles pour assurer une marge de sécurité adéquate dans fa protection de la santé et dy bien-étre
publics (référence: «Levels», docsment publig par I'EPA). Ce but n'est toutefois pas inscrit dans les régle-
ments. Ji a fait I'objet d’un consensus négocié entre scientifiques mais szns qu'on ait tenu compte des
réafités économiques et technologiques ou des besoins et aspirations d’une collectivité en particulier.

- En matiére de bruit, la Federal Highway Administration (FAWA) ufilise cet indice plutdt que L,q (niveau

sorcre dépassé 10% du temps) dans sa politique de réduction du bruit provenant des autoroutes. Le
Leg (débit horaire de design) équivaut & Ldn en ce qui concerne I'aménagement dans les conditions

1) les camions lourds constituent 10% de I'ensemble de fa circulation sur une périade de 24 heures;
2) fa circulation entre 22:0 et 7:00 ne dépasse pas 15% de Ia circulation moyenne sur une période

Dans ces conditions, Ldn égale Ly — 3 décibels.

. Utilisé prés des aéroports seulement, Ldn tend maintenant & le rempiacer.

2.
3
suivantes:
de 24 heures. |
4
5

- Pourfa zone C-1, les réglements refatifs au bruit de 'HUD mantrent une certaine souplesse, parce qu’ils

tiennent compte des bénéfices nen acoustiques. Les exigencas de diminution acoustique peuvent étre
supprimées lorsqu'il s'agit de projets remplissant des conditions spéciales.
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Grille 2: Tableau 2: Guide des utilisations du sol

Utilisation du sl

Zones sonores/Niveau sanores en Ldn

e DY A B c-1 c-2 D1 D-2 D-3
SLUCM 0-55 55-65 65-70 70-75 75-80 80-85 85 +
10 Habitations
11 Habitations familiales
11.11 Maison unifamiliales Oui Qui* 25 30 Nen Non Non
11.12 Maisons-jumelées Qui Qui~ 251 30 Non Non Non
11.13 Maisons en rangées Oui Qui* 251 Klig Non Noxn Non
11.21 Duplex ~ logements ctte a cdte Qui Qui* 25 v Non Non Non
11.22 Duplex - logements sur 2 étages Oui Dui 251 30 Non Non Non
11.31  Immeubles 2 appartements - avec ' '

escaliers Qui Qui* 25! 30° Non Non Non
11.32 Immeubies & appartements - avec

aSCenseurs Oui Oui®, 25 30! Non Non Non
12 Foyers de groupe Oui Qui* 251 30! Non Non Non
13 Pensions de famille Out Oui* 25" 30 Non Non Non
14 Parcs de maisons rmobiles Qut Qui” Non Non Non Non Non
15 Maisons de chambres Qui Oui* 251 3o 35 Mon Non
16 Autres Qui Qui* 25 30 Non Non Nen
20 Industries manufacturiéres
21 Aliments et produits connexes -~ fabrication Qut Out Out Qui? Qui® Quit Non
22 Textiles - fabrication Qui Qui Qui Qui? Qui Quit Mon
23 Vétements et autres produits finis faits de

tissus, de cuir ou d*'un matériau similaire

- fabrication Qui Oui Oui Oui? Qui® Ouit Non
24 ‘Bois d'oeuvre et produits du bois

fa I'exception des meubles} - fabrication Qui Oui Qui Qui? Oui Qui® Non
25 Meubles ~ fabrication Qui Oui Qui Qui? Oui Qui¢ Non
26 Papier et produits connexes - fabrication Cui Oui Oui Dui? Oui® Qui* Nen
27 Imprimerie, édition et industries connexes Qui Out Oui Dui Quid Qui* Non
28 Procduits chimiques et autres - fabrication Qui Oui Qui Qui? Oui? Ouit Non
25 Raffineries de pétrole et industries '

£onNexss QOui Qul Qui Qui? Qui . Qui Non
3 Produits de caoutchouc st du plastique -

fahrication Oui Cui Oui Oui? Oui® Quit Non
32 Produits de la pierre, de l'argile et du

verre --fabrication Qut Qui Qui Qui? OuP Qui Non
33 Industries das métaux de base Cut Oui Oui Qui? Duid Oui* Non
34 Produits métalliques - fabrication Qui Oui Oui Qui? Qui® Qui¢ Non
35 Instruments spécialisés, scientifiques et

de régulation; articles de photographie

et d'optique montres et horloges ' .

- fabrication Oui Qui Qui 25 30 Non Non
39 Divers - fabrication Qui Qui Qui Qui? Quid Ouit
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Utilisation du sof

Zanes sonores/Niveay sonares en Ldn

Ne DU A B C-1 c-2 D1 0-2 D-3
SLUCM . 0-55 55-65 65-70 70-75 75-80 80-85 85 +
40 Transporis, communications et serviges '

publics
41 Train, métro et tramway Qui Qui Qui Qui? Qup Cui* Qui
42 Traaspart routier Qui Qui Out Qui? Qu® Oup Ou
43 Transport aérien Qui Qui Oui Oui? Quid Qui* Qui
44 Transpart maritime Oui Oui Qui Jui? Cui® Qui4 Qui
45 Autoroutes et voies urbaines Oui Oui Qui Qui2 Qup® Oui* Oui
46 Parcs de stationnement Qui Oui Oui Qui? Oui® Qui Non
47 Communications Oui Oui Oui 258 30° Non Non
48 Services publics Oui Qui Qui Qui? Ou® Oui* Oui
49 Autres Qui Oui Oui 258 30 Non Non
50 Commerce K
51 Commerce de gros Qui Cui Oui Qui Quid Ouit Non
52 Commerce de détait - matériaux de

construction quincaillerie et équipement

agricole Qui Qui Oui Oui? Cui® Qui® Non
53 Commerce de détail - marchandises :

générales Qui, Oui Qui 25 30 Nen Non
54 Commerce de détait - produits

alimentairas Ooul Qui Qui 25 30 Non Non
55 Commerce de détail - automobiles,

bateaux, avions et accessoires Oui Out Cui 25 30 Non Nen
56 Commerce de détail - vatements et

accesseires Qui Oui Cui 25 34 Non Non
57 Commerce de détail - mecbles st

' accessoires Oui Qui Gui 25 30 Non Non

58 Commerce de détail - restaurants et

déhits de boissons Qui- Oui Oui 25 30 Non Non
59 Autres Qui Qui Qui 25 30 Nen Non
60 Services
61 Services financiers, assurances et

immobiliers Out Oui Cui 23 30 Non Non
62 Services personnels Oui Oui Oui 25 30 Non Non
62.4 Cimetiéres Qui Oui Qui Oui? Oui® Jujn Quié 1
63 Services commerciaux Oui Qui Qui 25 30 Non Non
64 Services de réparations Qui Cui Qui Oui? Oui® Oui* Non
65 Services professionnels Qui Qui Oui 2 30 Nan Non
65.1 Hapitaux, centre d’hébergement

pour personnes agées Qui Qui* 25" 30 Non Non Nen
65.1 Autres étabiissements de santé Cui Gui Qui 25 30 Non Non
66 Services de censtruction Qui Oui Qui 25 30 Nan Non
67 Services gouvernementaux Qui Qui* Qui* 25" - Non Non
68 Services d’enseignement Oui Qui* 25" 30 Non Nen Non
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Utilisation du so) Zones sonores/Niveau sonores en Ldn

Ne DU A B C-1 c-2 0-1 D2 b-3
SLUCM 0-55 55-65 65-70 70-75 75-80 80-85 85 +
69 Autres Qui Qui Oui 25 a0 Nan Non
7Q Culture, spectacies et activités

récréatives
71 Activités culturelles (et refigieuses) Oui Qui* 257 30 Nan Non Non
71.2 Inierprétation de fa nature Qui Qui® Qui* Non Non Non Nen
72 Rassemblements publics Qui Qui Oui Non Non Nan Non
721 Auditoriums et salles de concert Qi Oui 25 30 Non Non Non
72.11 Kiosques & musique et amphitéatres en _

plein air _ Qui Qui* Non Non Non Non Non
72.2 Centres sportifs et stades extérieurs Qui Qui Oui Ou?? Non Non Non
73 Parcs ¢ attractions Qui Oui Dui Dui Non Non Non
74 Activités récréatives (y compris, les 1

terraing de golf, les manégss et les 1

activités nautiques) : Oui Qui= - Ou* 25" 30 Nan Nan
75 Centres de villégiature et camps de

graupes Oui Oui* Qui* Qui* Neon Non Non
76 Parcs Qui Qui~ Qui* Qui* Non Non Nan
79 Autres Oui Oui* Qui* Oui* Non Nan Noa
80 Production et-expleitation des

ressources
81 Agriculture {sauf I'élevage) Oui Qui Qui? Oui? Dui® Juieir  Qgiton
81.54 .
81.7 Elevage de bétail et reproduction animale QOui Oui Oui® Oui® Nan Non Non
82 Activités relides & I'agriculture Qui Qui Qui® Qui® Qui®  Qui! oyt
83 Exploitation forestiére et services

connexes Qui Oui Oui® Oui® Quit Quiten  pyjten
84 Péche et services connexes Qui Qui Qui Cui Oui Qui Qui
85 Exploitation minigre ef services connexes Qi Qui Qui Qui Qui Qui Qui
a9

hutres Qui- Oui Qui Qui Oui Qul Qui

Dans cette zone, le caractére de «compatibifité accordé d ces utilisations démantre la fagan dont chacun
des organismas fédéraux tient compte du codt d'ensemble et des iacteurs de faisebilité ainsi que des
expériences de la collectivité et des objectifs prévus dans les programmes. Il est possible que chacune
des localités, lorsqu’elle étudie I"application possible de ces valeurs indicatives & des situations particulie-
res, ait des préoccupations ou des buts difiérents & prendre en consicération.

Explications du tableay 2

SLUCM Standard Land Use Coding Manual {manuel de codification des utilisations du sol).

Qui Utilisation du sol et installations coanexes compatibles sans aucune restriction,

Non Utilisation du sal et installations connexes non compatibies et 2 interdire.

MLR (Noise  Réduction,du niveay de bruit {de 'extérieur vers I'intérigur) cbienue par des mesures dans
Level la conception de la construction du batiment.

Reduction)



Source: FEDERAL INTERA-
GENCY ON URBAN NOISE,
Guidelines for considering
Noise in Land Use Planning and
Contrel, pages 5 & 11.

v

25, 30 oy 35 Utilisation du sol et instailations cornexes généralement campatibles; intégrer i fa conceg-

tion et 4 fa construction du batiment des mesures permettant d’obtenir un NLR de 25, 30 qu 35.

25, 30" ou  Utilisation du sol généralement compatible avec le NLR; cependant, les mesures les plus

35"

comglétes ne constituent pas nécessairement une solution aux probigmes causés par ls bruit
et une évaiuation supplémentaire s'impase.

Notes au tableay 2

1.

10.
1.

a} Méme si les conditions locales exigent une utifisation, ceile-¢i est décanssiliée en C-1 et fartement
déconseillée en C-2. L'absence d'zutres possibilités d'aménagement viables devrait étre établie et
une évaluation devrait démontrer que le besoin en habitations de [a population ne serait nas satisfait
si on interdisait aménagement a lintéreur de cas zones, avant que ne solent accordées les
approbations. )

b) L3 ol la municipalité décide que I'utilisaticn résidentielle doit étre autorisée, des mesures permet-
tant d'obtenir une réduction du niveau senore (NLR) de 1" extérieur avec 'intérieur d"au moins 25 dB
(zone C-1) et 30 dB (zone C-2) devraient &tre intégrées aux codes de construction et prises en compte
lors des approbations individuelles. Une construction normale peut fournir un NLR de 20 4B; par
conséquent, les exigences de diminution acoustique sont souvent de 5, 10 ou 15 dB de plus et
supposent normalement une aération mécanique et des fenétres fermées toute I"annge. Cn devrait
ggalement envisager de modifier a réduction des niveaux sonares en fonction des niveaux de pointe.

c)-Les criteres de réduction du niveau sonore n'éliminercnt pas les problemes de bruit & ['extéreur.
Toutefois, I'emplacement de Ja construction et I'aménagement du tesrain de méme que fa concep-
tlon et I"utilisation de battes et d"écrans acoustiques peuvent aider & réduire 1"exposition au bruit
produit & V"extérisur, en particulier ay niveau du sol. Les mesures qui contribuent a réduire le bruit
sur un emplacement devraient autant que possible étre utilisées de préférence a celies qui ne prote-
gent que Pespace intérieur. ‘

Des mesures permettant d"obtenir un NLR de 25 doivent éir intégrées A la conception et A la cons-
truction des parties de ces édifices accessibles au public, dans les bureaux, les endroits o e niveau-
de bruit doit étre trés faible et dans ceux ol le niveau normal de bruit est peu éleve.

Des mesures permettant d chtenir un NLR de 30 doivent étrs intégrées 3 la conception et & la cons-
truction des parties de ces édifices accessibles au public, dans les bureaux, les endroits o le niveau
de bruit doit &tre trés faible et dans ceux ol le niveau normal de bruit est peu &leve.

Pes mesures permettant d"obtenir un NLR de 35 doivent &tre intégrées a la conception et a la cons-
truction des parties de ces écifices accessibles au public, dans les bureaux, les endroits ol le niveau
de bruit doit &tre faible et dans ceux o le niveay normal de bruit est peu éleve.

'Si I'utilisation est sensible au bruit, appliquer le NLR approprié; sinon I'utilisation est compatible.

Pas de batiment.

Utilisation du territoire compatible a condition de mettre en place des dispositifs spéciaux de réduction
du bruit.

Les bitiments & vocation résidentielfe nécessitent un NLR de 25.
Les hatiments & vocation résidentislle nécassitent un NLR de 30
Batiments & vocation résidentieile non permis.

Utilisation du sol non recommandée; toutefois, sila collectivité fa juge nécessaire, le personnel devrait
porter des appareils de protection auditive.



