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MOT DU DIRECTEUR 
 
 
[Ŝ ƭŞƎƛǎƭŀǘŜǳǊ ŀ ŎƻƴŦƛŞ ŀǳ ŘƛǊŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ǊŞƎƛƻƴ Řǳ vǳŞōŜŎ ƭŜ ƳŀƴŘŀǘ ŘΩƛƴŦƻǊƳŜǊ 
ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀǘ Ŝǘ ƭŜǎ ŘŞǘŜǊƳƛƴŀƴǘǎ ŘŜ ǎŀ ǎŀƴǘŞΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǇƻǳǾŀƴǘ 
contribuer à la résolution des problèmes exposés. [Ŝ ǇǊŞǎŜƴǘ ŀǾƛǎ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ 
mandat. 
 
[Ŝ ōǊǳƛǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴŜ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ό5{tύ ŘŜ ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ 
des services sociaux ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ǎŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭǎ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀƴǘŞΦ /ΩŜǎǘ ǇƻǳǊ ŎŜǘǘŜ Ǌŀƛǎƻƴ 
ǉǳŜ ƭŀ 5{t ŀ ŞǘǳŘƛŞΣ Ŝƴ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩLƴǎǘƛǘǳǘ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ Řǳ vǳŞōŜŎ όLb{tvύΣ ƭŜǎ 
ƛƳǇŀŎǘǎ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ Řǳ ōǊǳƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ Ł ƭΩ!ŞǊƻport international Pierre-Elliott-Trudeau 
ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ [ŀ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ Řǳ ƳƛƭƛŜǳ ŀ ŞǘŞ ǎƻƭƭƛŎƛǘŞŜ ǇŀǊ ƭŀ ƳƛǎŜ ǎǳǊ ǇƛŜŘ ŘΩǳƴ ŎƻƳƛǘŞ ǉǳƛ ŀ ŞǘŞ ŎƻƴǎǳƭǘŞ 
et informé tout au long de la démarche scientifique. 
 
Cet avis présente la situation à Montréal selon divers critères de gestion de la gêne et de la perturbation 
Řǳ ǎƻƳƳŜƛƭΣ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎ ŀǳ ōǊǳƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-
¢ǊǳŘŜŀǳΦ [Ŝǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ŞƳƛǎŜǎ ǎΩƛƴǎǇƛǊŜƴǘ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ Řŀƴǎ ŘƛǾŜǊǎ Ǉŀȅǎ ǇƻǳǊ 
réduire les effets nocifs du bruit des avions sur la santé de la population affectée. 
 
 
Le directeur de santé publique, 
 
 
 
 
 
 
Richard Massé, M.D. 
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RÉSUMÉ  
 
 
En 2008, à la demande de certains élus et groupes de citoyens, la Direction de santé publique (DSP) de 
ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŀ ŀŎŎŜǇǘŞ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊΣ Ŝƴ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ 
ƭΩLƴǎǘƛǘǳǘ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ Řǳ vǳŞōŜŎ όLb{tvύΣ ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ Řǳ ōǊǳƛǘ engendré par le trafic 
ŀŞǊƛŜƴ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŀƴǘ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau. 
Ainsi, la DSP a mis en place un comité consultatif sur le bruit relié au trafic aérien regroupant des 
ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘǎ ŘΩ!ŞǊƻǇƻǊǘǎ ŘŜ Montréal, de citoyens, de Transports Canada, de la Ville de Montréal ainsi 
que ŘΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜ villes liées et de Centres de santé et des services sociaux (CSSS) touchés par 
le problème.  
 
/Ŝǘ ŀǾƛǎ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŞǾŀƭǳation effectuée par la DSP ainsi que ses 
ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ŞƭŀōƻǊŞŜǎ ǎŜƭƻƴ ŘƛǾŜǊǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘΦ [ŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǎŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǾƛǎ 
résume les risques à la santé associés au bruit aéroportuaire, entre autres, la gêne, la perturbation du 
sommeil et ƭΩƘȅǇŜǊǘŜƴǎƛƻƴΦ  
 
La deuxième section présente des modes canadien, européens et américain de gestion du bruit associé 
aux mouvements aériens, et particulièrement des critères pour définir des zones compatibles avec un 
zonage résidentiel ou des zones où les ǊŞǎƛŘŀƴǘǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ǇǊƻŦƛǘŜǊ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŀƛŘŜ Ł ƭΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ 
ƭŜǳǊ ǳƴƛǘŞ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴΦ [Ŝ /ŀƴŀŘŀ ǳǘƛƭƛǎŜ ƭŜǎ b9C όζ Noise Exposure Forecast », ou ǇǊŞǾƛǎƛƻƴǎ ŘΩŀƳōƛŀƴŎŜ 
sonore), pour définir des zones de gêne que ressent une communauté (NEF 25 et NEF 30). La gêne qui 
ŀŦŦŜŎǘŜ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ǉǳƛ ƘŀōƛǘŜƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ [ŜƛǇȊƛƎκIŀƭƭŜΣ Ŝƴ !ƭƭŜƳŀƎƴŜΣ est gérée à 
ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴ ŎǊƛǘŝǊŜ ōŀǎŞ ǎǳǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǊŞǾŜƛƭǎ ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŞǎ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ 
ƴƻŎǘǳǊƴŜ ǉǳƛ ǎΩŀƧƻǳǘŜƴǘ ŀǳȄ ǊŞǾŜƛƭs spontanés par nuit. La France utilise les Lden (« Day-Evening-Night 
Levels »), et les États-Unis, le Ldn (« Day-Night Levels »), estimés tous deux à partir des mouvements 
aériens, pour gérer la gêne chez les résidents des maisons situées à proximité des aéroports. 
Finalement, ƭΩhǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŘŜ ƭŀ {ŀƴǘŞ όha{ύ ǇǊƻǇƻǎŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ de valeurs « moyennes » de 
bruit extérieur de jour (Ljour,16h), et de  nuit (toutes sources confondues).   
 
La troisième section présente des estimés des niveaux de bruit engendrés par le trafic aérien en 2009 à 
ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau, analysés selon les divers critères de gestion du bruit ci-
haut mentionnés. Des niveaux de bruit « moyens η ŀǳ ǇƻǳǊǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ƻƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŞǘŞ 
mesurés pƻǳǊ ŞǾŀƭǳŜǊ ǎƛ ƭŜ ōǊǳƛǘ ŘŞǇŀǎǎŀƛǘ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ǎǳƎƎŞǊŞǎ ǇŀǊ ƭΩha{Σ ǎƻƛǘ ŘŜ рр Ř.(A). 
 
La situation à proximité de ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau varie selon le critère utilisé. 
Par exemple :  
 

¶ en utilisant le critère de Leipzig/Halle : les ǊŞǎƛŘŀƴǘǎ ŘŜ нру ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ situées à Dorval 
auraient, en moyenne, un réveil additionnel par nuit; 

¶ en utilisant la courbe NEF 30 Υ пул ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ /ƛǘŞ ŘŜ 5ƻǊǾŀƭΣ ǎƛǘǳŞŜǎ ŀǳ ǎǳŘ ŘŜ 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΣ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜƴǘ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ȊƻƴŜΦ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ /ŀƴŀŘŀ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊŘƛŎǘƛƻƴ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ 
de nouvelles résidences dans les zones NEF 30; 
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¶ Ŝƴ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ ŎǊƛǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩha{ ŘŜ рр Ř.(A) et Ŝƴ ƭΩŀǇǇƭƛǉǳŀƴǘ ŀǳȄ ŘƻƴƴŞŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛŜǎ ǇŀǊ 
ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴƴŀƎŜ Řǳ ōǊǳƛǘ ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ ŘŜ multiples sources ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ Ře Montréal effectué à 
ƭΩŞǘŞ 2010 : des huit sites ŘΩŞchantillonnage situés ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΣ tous dépassaient le niveau 
recommandé le jour et sept  le niveau recommandé la nuit. En réduisant de 5 dB(A) les mesures aux 
Ƙǳƛǘ ǎƛǘŜǎ ǇƻǳǊ ŎƻƴǎƛŘŞǊŜǊ ƭΩŜŦŦŜǘ Ře surface potentiel maximal, toutes les mesures dépassaient 55 
dB(A) de jour et la moitié dépassaient cette valeur la nuit. 5Ŝ ǇƭǳǎΣ ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ǎŜƭƻƴ ǳƴŜ 
ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ ǇǊŞƭƛƳƛƴŀƛǊŜΣ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǎƻƴǘ ŞƭŜǾŞǎ ǎǳǊǘƻǳǘ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ Ŝǘ le long des 
axes routiers importants, et une étude récente effectuée à Montréal conclut aussi que les voies 
ferroviaires et les axes routiers sont des contributeurs importants au bruit environnemental près de 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ.  

 
Les sources de bruit relié au transport sont diverses (aéroport, axes routiers importants, voies 
ferroviaires) et les mesures de gestion du bruit relèvent de plusieurs juridictions. Au Québec, les 
ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŜǊ ƭŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ ŀŞǊƻƴŜŦǎ ǎǳrvolant leur 
territoire. Par contre, la Loi sur les cités et villes et le Code municipal du Québec leur donnent le pouvoir 
de fixer et de faire appliquer des normes sonores sur leurs territoires respectifs. Ainsi, elles peuvent 
déterminer les règles de zonŀƎŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ƭƛƳƛǘŜǊ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ Ł ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ élevés, en 
utilisant, par exemple, les courbes NEF (tel que suggéré par Transports Canada) pour le bruit 
aéroportuaire.  
 
Par conséquentΣ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ 
recommande entre autres que la Ville de Montréal et les villes liées se dotent ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ 
de lutte au bruit provenant de sources mobiles visant notamment à harmoniser les critères de gestion 
de bruit relié au transport Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ 
 
En ce qui concerne plus particulièrement le bruit relié au trafic aérien, la DSP retient le critère de 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ /ŀƴŀŘŀ ǇƻǳǊ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŜǊ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ Ře nouvelles résidences dans la zone 
définie par la courbe NEF 30 Ŝǘ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǊ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ƎƭƻōŀƭŜ ǎǳǊ ƭŜ ōǊǳƛǘ ǉǳŜƭƭŜs seraient les 
mesures à appliquer pour les résidences déjà construites dans cette zone.   
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ADM: Aéroports de Montréal 
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Chapitre 2, 3, 4: Normes de certification acoustique des aéronefs. Les normes relevant du  chapitre 

2 sont les moins sévères, celles du chapitre 4 sont les plus sévères.   
dB: Décibel 
dB(A): 5ŞŎƛōŜƭ ǇƻƴŘŞǊŞ ǇƻǳǊ ƭΩƻǊŜƛƭƭŜ ƘǳƳŀƛƴŜ 
Lden: Day-Evening-Night Level. Indicateur de bruit jour-soir-nuit. Niveau sonore 

pondéré pour le jour (+0 dB(A)), le soir (+5 dB(A)) et la nuit (+10 dB(A))  
Ldn: Day-Night Level. Indicateur de bruit jour - nuit. Niveau sonore pondéré pour le 

jour (+0 dB(A)) et la nuit (+10 dB(A)) 
DSP: 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ŘŜ 

Montréal 
Effet de surface: Réflexion des ondes sonores par les surfaces proches du microphone de mesure 

ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ όŜȄΦ ǎǳǊŦŀŎŜ ƻǴ Ŝǎǘ ƛƴǎǘŀƭƭŞ ƭΩŀǇǇŀǊŜƛƭύ 
FAA:  Federal Aviation Administration ό!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴŜύ 
Gêne:  Sentiment de mécontentement, de contrariété, qui cause ou qui est soupçonné, 

ǇŀǊ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳ ƻǳ ǳƴ ƎǊƻǳǇŜΣ ŘŜ ŎŀǳǎŜǊ ǳƴ ŜŦŦŜǘ ŀŘǾŜǊǎŜ όha{ΦΣ мфффύ  
IFR:   Instrument Flight Rules (Règles de vol aux instruments) 

INM:  Integrated Noise Model όƳƻŘŝƭŜ ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ ŀǎǎƻŎƛŞǎ ŀǳȄ 
mouvements aériens) 

INSPQ:  Institut national de santé publique du Québec 
LASmax:  bƛǾŜŀǳ ƳŀȄƛƳŀƭ ŘŜ ōǊǳƛǘ ŘΩǳƴ ŞǾŝƴŜƳŜƴǘ ǎƻƴƻǊŜ Řŀƴǎ ǳƴ ƛƴtervalle donné  (0,125 

ou 1 seconde) 

Lnuit:  Niveau équivalent  de bruit continu pendant la nuit (e.g. entre 23 h et 7 h) 
Ljour, 16h: Niveau équivalent  de bruit continu pendant le jour de (e.g. de 7 h à 23 h)  
NEF:  Noise Exposure Forecast (Prévision de ƭΩŀƳōƛŀƴŎŜ ǎƻƴƻǊŜΣ ǇǊƻƧŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ōǊǳƛǘ 

perçu)    
Nréveil:  Nombre de réveils additionnels moyen par nuit liés au bruit ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ  
OACI:  Organisation de l'aviation civile internationale 
OMS:  Organisation mondiale de la Santé 
Préveil:  Probabilité de réveils associée à un vol 
RAC: wŝƎƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ŎŀƴŀŘƛŜƴ 
SEL: Sound Exposure LevelΦ bƛǾŜŀǳ ŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ ŘΩǳƴ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘ ǎƻƴƻǊŜ ǊŀƳŜƴŞ Ł ǳƴŜ 

ŘǳǊŞŜ ŘΩǳƴŜ ǎŜŎƻƴŘŜΦ Lƭ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŎƻƳǇŀǊŜǊ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ ǎƻƴƻǊŜ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ ŘŜ 
durées variables. 

SNCL:  SNC-Lavalin 
UE: Union européenne 
VFR:  Visual Flight Rules  / Vol à vue) 
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1. INTRODUCTION 
 
 
Dans le cadre de son mandat légal visant à identifier les situations susceptibles de mettre en danger la 
santé de la population et de voir à la mise en place des mesures nécessaires à sa protection, la Direction 
ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ό5{tύ ŘŜ ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŀ Ǉrocédé à 
ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ Řǳ ōǊǳƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ 
Pierre-Elliott-¢ǊǳŘŜŀǳ Ŝƴ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩLƴǎǘƛǘǳǘ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ Řǳ vǳŞōŜŎ όLb{tvύΦ 
Cette évaluation fait suite à une demande reçue en 2008 de certains élus et groupes de citoyens. 
 
!Ŧƛƴ ŘŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ Ł ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǇŀǊǘƛŜǎ ƛƴǘŜǊǇŜƭƭŞŜǎ ǇŀǊ ŎŜ ǇǊƻōƭŝƳŜ ŘŜ ǎǳƛǾǊŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ 
ƭŀ 5{t Ŝǘ ŘΩŀǇǇƻǊǘŜǊ ƭŜǳǊǎ ŎƻƳƳŜƴǘŀƛǊŜǎΣ ǳƴ ŎƻƳƛǘŞ ŎƻƴǎǳƭǘŀǘƛŦ ǎǳǊ ƭŜ ōǊǳƛǘ ǊŜƭƛŞ ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛen a été mis 
ǎǳǊ ǇƛŜŘ Ŝƴ ƻŎǘƻōǊŜ нллуΦ /Ŝ ŎƻƳƛǘŞ ǊŜƎǊƻǳǇŀƛǘ Ł ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ƭŜǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘǎ ŘΩ!ŞǊƻǇƻǊǘǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ 
des représentants des citoyens, des intervenants de Transports Canada  et de la Ville de Montréal ainsi 
que de représentants des arrondissements, des villes liées et des Centres de santé et des services 
sociaux (CSSS) touchés par le problème. 
 
Dans le présent avis, les risques à la santé engendrés par le bruit aéroportuaire sont brièvement 
présentés, de même que les modes de gestion du bruit provenant des mouvements aériens, comme les 
critères utilisés dans différents pays pour la gestion des terrains résidentiels situés près des aéroports. 
¦ƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau est ensuite réalisée 
en faisant référence à divers critères, soit le critère canadien (NEF), le critère de réveils additionnels 
utilisé Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ [ŜƛǇȊƛƎ-Halle en Allemagne, les critères suggérés par ƭΩhǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŘŜ ƭŀ 
Santé (OMS) ainsi que les critères utilisés aux États-Unis (Ldn) et en France  (Lden). Ces critères visent à 
minimiser la gêne en tout temps et la perturbation du sommeil la nuit. Finalement, des 
recommandations visant à diminuer les impacts du bruit aéroportuaire sur la santé des résidants 
deƳŜǳǊŀƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ǎƻƴǘ ǇǊŞǎŜƴǘŞŜǎΦ  
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2. RÉSUMÉ DES EFFETS DU BRUIT ENVIRONNEMENTAL ET 

AÉROPORTUAIRE SUR LA SANTÉ 
 
 
Plusieurs associations ont été démontrées entre le bruit environnemental provenant de toutes sources 
autant fixes (ex. industries) que mobiles (transports aérien, ferroviaire et routier) et la santé. Le bruit 
environnemental a été associé à la gêne (OMS, 2011), à une perturbation du sommeil la nuit (OMS, 2009, 
2011; Perron et coll., 2012), Ł ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ƳŀƭŀŘƛŜǎ ƛǎŎƘŞƳƛǉǳŜǎ Řǳ ŎǆǳǊ Ŝǘ à 
ƭΩƘȅǇŜǊǘŜƴǎƛƻƴ όha{Σ нллфΣ нлммΤ .ŀōƛǎŎƘ Ŝǘ Ǿŀƴ YŀƳǇΣ нллфΤ Van Kempen et Babisch, 2012).  
 
De plus, des recherches récentes suggèrent que le bruit provenant du trafic routier serait aussi associé à 
des accidents vasculaires cérébraux (Sorensen et coll., 2011).  
 
Selon ƭΩhrganisation mondiale de la Santé (OMS), ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǇǊƻlongée au bruit environnemental 
pourrait perturber le développement cognitif chez les enfants (OMS 2011). 
 
LΩha{ considère également ǉǳŜ ƭŜ Ŧŀƛǘ ŘΩşǘǊŜ ƘŀǳǘŜƳŜƴǘ ƎşƴŞ ǇŀǊ ƭŜ ōǊǳƛǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ ǇǊoblème de 
santé publique, car cette gêne affecte le bien-être et la qualité de vie des populations, ce qui est nocif 
pour la santé (OMS, 2011a). Les personnes qui sont le plus gênées par le bruit seraient aussi celles qui 
ǎŜǊŀƛŜƴǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ Ł ǊƛǎǉǳŜ ŘŜ ǎƻǳŦŦǊƛǊ ŘΩƘȅǇŜǊǘŜƴǎƛƻƴ όbŘǊŜǇŜǇŀ Ŝǘ ¢ǿŀǊŘŜƭƭŀΣ нлммύΦ Lƭ existe également 
une association entre les individus qui sont gênés par le bruit et la présence de divers symptômes 
ǇǎȅŎƘƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ǘŜƭǎ ƭŀ ŎƻƭŝǊŜΣ ƭΩƛƴǎŀǘƛǎŦŀŎǘƛƻƴΣ ǳƴ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘΩƛƳǇǳƛǎǎŀƴŎŜΣ Řǳ ǊŜǘǊŀƛǘΣ ŘŜ ƭŀ ŘŞǇǊŜǎǎƛƻƴΣ 
ŘŜ ƭΩŀƴȄƛŞǘŞ, ŘŜ ƭΩŀƎƛǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞǇǳƛǎŜƳŜƴǘ όCƛŜƭŘǎ Ŝǘ Ŏƻƭƭ., 1997; Fields et coll. ,2001). Fatigue et stress 
ont également été associés avec la gêne due au bruit (Öhrström, 2004; Öhrström et coll., 2006) 
 
tƻǳǊ ƭΩha{, la perturbation du sommeil est un problème de santé en soi. Elle peut aussi être associée à 
ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ŘŜ ǎŀƴǘŞ όha{Σ нллфύΦ tƭǳǎƛŜǳǊǎ ŞǘǳŘŜǎ ǎǳƎƎŝǊŜƴǘ ǉǳŜ ŘŜǎ ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴǎ Řǳ 
sommeil, mesurées par une diminution de la durée totale de sommeil, sont associées à ƭΩƻōŞǎƛǘŞ 
(Cappuccio et coll., 2008; Patel et coll., 2008), à ƭΩƘȅǇŜǊǘŜƴǎƛƻƴ όDŀƴƎǿƛǎŎƘ Ŝǘ Ŏƻƭƭ., 2006) et au diabète 
(Tasali et coll., 2008). 
 
Dans un rapport publié en 2011, ƭΩha{ ǇǊŞŎƛǎŜ ǉǳΩǳƴŜ gêne importante causée par le bruit aéroportuaire 
commence à apparaître lorsque le Lden, ou « Day-Evening-Night Levels » atteint 45 dB(A) et que 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǾŀƭŜƴŎŜ ŘŜǎ ƳŀƭŀŘƛŜǎ ŎŀǊŘƛƻǾŀǎŎǳƭŀƛǊŜǎ ŎƻƳƳŜƴŎŜ Ł şǘǊŜ ŘŞǘŜŎǘŞŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ рр 
dB(A).    
 
Un ŀǳǘǊŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ŘŜ ƭΩha{ όOMS 2009) portant sur le bruit provenant de toutes sources confondues, 
ƛƴŘƛǉǳŜ ǉǳΩǳƴŜ portion importante des populations exposées est gênée par le bruit, que les réveils dus à 
celui-ci sont plus fréquents et que des effets cardiovasculaires sont observés lorsque les niveaux de 
bruits extérieurs équivalents continus pendant la nuit (« Lnuit ») atteignent 55 dB(A) ou plus. De plus, 
ǎŜƭƻƴ ƭΩha{Σ ƭŀ ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴ Řǳ ǎƻƳƳŜƛƭΣ ƭΩƛƴǎƻƳƴƛŜ Ŝǘ ǳƴŜ ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŀŎŎǊǳŜ ŘŜ ǎƻƳƴƛŦŝǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ 
sédatifs seraient observables à partir de 40 dB(A) (Lnuit).  
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3. MODES DE GESTION DU BRUIT PROVENANT DES MOUVEMENTS 

AÉRIENS 
 
 
Les méthodes de gestion du bruit associé aux mouvements aériens sont multiples et dépendent des 
ǊŞŀƭƛǘŞǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜǎΣ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΦ [Ω¦ƴƛƻƴ européenne (UE, 2002) a proposé 
ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ŞǉǳƛƭƛōǊŞŜ ǉǳƛ ǇǊŞŎƻƴƛǎŜ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ ŘΩŜȄŀƳƛƴŜǊ 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ŜƴǾƛǎŀƎŜŀōƭŜǎ ŜǘΣ ǎƛ ǇƻǎǎƛōƭŜΣ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜǊ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ Ł ƭŀ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘ Ł ƭŀ 
ǎƻǳǊŎŜΣ Ł ƭΩimplantation de procédures de mitigation du bruit, à la restriction des opérations et à la 
ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŜǊǊŀƛƴǎ ǎŜ ǘǊƻǳǾŀƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜs aéroports. Le 
principe d'approche équilibrée a été adopté par l'Organisation de l'aviation civile internationale (OACI) 
en 2001 et est mis de l'avant depuis ce temps, de manière à diminuer le bruit au moindre coût (OACI, 
нлмоύΦ [ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎΣ ŀǇǇƭƛǉǳŞŜǎ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ Ŝǘ ŀƛƭƭŜǳǊǎ Řŀƴǎ ƭŜ ƳƻƴŘŜΣ Ŝǎǘ ŘŞǘŀƛƭƭŞ Řŀƴǎ ƭŜ 
Tableau 1.  
 
Au Canada, en vertu Řǳ wŝƎƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ŎŀƴŀŘƛŜƴ όw!/ύΣ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ /ŀƴŀŘŀ ǇŜǳǘ ƛƳǇƻǎŜǊ ŘŜǎ 
sanctions aux compagnies aériennes ou aux pilotes pour le non-respect des procédures de vol 
(Transports Canada, 2010) et faire des recommandations de zonage selon les niveaux de bruit (voir 
section 3.1.2). Ces recommandations sont basées sur des modèles de projection de bruit perçu (aussi 
appelé prévision de ƭΩŀƳōƛŀƴŎŜ ǎƻƴƻǊŜ ƻǳ Noise Exposure Forecast  (NEF) qui estiment la gêne que 
ressent une communauté à un niveau de bruit doƴƴŞΦ 5Ŝǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǎƻƴǘ ŘŞƧŁ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 
international Pierre-Elliott-¢ǊǳŘŜŀǳ ǇƻǳǊ ŘƛƳƛƴǳŜǊ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳ ōǊǳƛǘΣ ǘŜƭƭŜ ƭŀ 
ǊŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǘȅǇŜǎ ŘΩŀǾƛƻƴǎ ƭŀ ƴǳƛǘΦ 9ƴ ǾŜǊǘǳ Řǳ ōŀƛƭ ǉǳƛ ƭŜ ƭƛŜ Ł ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
Canada, Aéroports de Montréal (ADM), comme tout aéroport canadien, doit se charger de la gestion du 
climat sonore, mettre en place un comité consultatif et gérer les plaintes des citoyens (ADM, 2011). 
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Tableau 1. Techniques de gestion des niveaux sonores générés par les aéronefs1, 2 

Classe des mesures de 
mitigation / gestion 

au Canada 

Mesures de 
mitigation 

Description des mesures 

Implantation à 
ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 

international 
Pierre-Élliott-

Trudeau 

Réduction du bruit à 
la source / Règlement 
ŘŜ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ŎŀƴŀŘƛŜƴ  

RAC 

Interdiction de 
ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǘȅǇŜǎ ŘΩŀǾƛƻƴǎ  

Interdiction des avions classés dans le chapitre 2 de 
l'annexe 16 de l'OACI, 2005.  
Étant donné la limite de ces avions, des « Hush Kits » 
(atténuateur de bruit) sont utilisés par les compagnies 
aériennes pour leur permettre de voler au Canada. 
5Ŝ ǇƭǳǎΣ ƭŜǎ ŀǾƛƻƴǎ ǎǳōǎƻƴƛǉǳŜǎ όŘƻƴǘ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƴΩŀǘǘŜƛƴǘ 
pas celle du son) à turboréacteurs dont la masse est 
supérieure à 34 000 kg ne peuvent décoller d'une piste 
à moins de posséder un certificat assurant la conformité 
ŘŜ ƭΩŀŞǊƻƴŜŦ  aux normes acoustiques. 

Oui 

Procédures de 
mitigation relevant 
des gestionnaires de 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ 
NAV CANADA 

Usage de pistes 
préférentielles 

Utilisation des pistes (décollage/atterrissage) où la 
population est la moins exposée au niveau sonore 
engendré par les aéronefs.  

Oui 

Routes aériennes 
aƻŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ŀŞǊƛŜƴƴŜǎ ǉǳΩŜƳǇƭƻƛŜƴǘ ƭŜǎ 
aéronefs suite au décollage et précédant 
ƭΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜΦ 

Oui 

Modification des 
procédures 

d'atterrissage  

tƭǳǎƛŜǳǊǎ ǇǊƻŎŞŘǳǊŜǎ ŘΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜ ƻƴǘ ǇƻǳǊ ōǳǘ ŘŜ 
ǊŞŘǳƛǊŜ ƭΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜ ōǊǳƛǘΦ /Ŝǎ ǇǊƻŎŞŘǳǊŜǎΣ ǎƻǳǾŜƴǘ 
spécifiques à chaque aéroport, peuvent faire varier les 
trajectoires, altitudes et angles de descente lors de 
ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜǎ ŀǾƛƻƴǎ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŘΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜΦ 
[ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ŘŜǎŎŜƴǘŜ ŎƻƴǘƛƴǳŜ ό/5!ύΣ ƭϥǳƴŜ ŘŜ ŎŜǎ 
procédures, consiste en une descente vers la piste 
ŘΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜ ǎŀƴǎ ŦŀƛǊŜ ǳƴ ǇƭŀǘŜŀǳΦ /ŜǘǘŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ 
ne modifie pas les niveaux sonores auxquels sont 
ǎƻǳƳƛǎ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŀƴǘǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΣ Ƴŀƛǎ 
peut avoir un grand impact pour les individus résidant 
à une plus grande distance.  

Oui 

Modification des 
procédures de 

décollage 

Des procédures de décollage ont été créées dans le 
ōǳǘ ŘŜ ŘƛƳƛƴǳŜǊ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀǳ ōǊǳƛǘΦ  

Oui 

Procédures de 
restriction  relevant 
des gestionnaires de 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ όŁ Ƴƻƛƴǎ 
ŘΩƛƴŘƛŎŀǘƛƻƴǎ 
contraires) 

Restriction de 
l'inversion de poussée 

[ΩƛƴǾŜǊǎƛƻƴ ŘŜ poussée est une technique bruyante 
visant à ralentir les aéronefs en orientant la poussée 
ŘŜǎ ƳƻǘŜǳǊǎ ǾŜǊǎ ƭΩŀǾŀƴǘΦ 

Oui 

Couvre-feu 
Le couvre-ŦŜǳ ƛƳǇƭƛǉǳŜ ƭΩŀǊǊşǘ ǘƻǘŀƭ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ 
aérienne durant une période de temps.  

Non 

Restriction des 
mouvements 

Restriction du nombre de mouvements pouvant être 
exécutés durant une période de la journée. 
" ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau, les 
mouvements aériens des jets de plus de 45 000 kg 
sont restreints la nuit (restriction des décollages de 0 h 
à 7 h et des atterrissages de 1 h à 7 h). Des exemptions 
peuvent être accordées pour divers motifs. 
À titre de comparaison, un Boeing 747 rempli, pèse 
396 890 kg, ce qui est près de 10 fois supérieur à 
45 000 kg.  

Oui 
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Classe des mesures de 
mitigation / gestion 

au Canada 

Mesures de 
mitigation 

Description des mesures 

Implantation à 
ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 

international 
Pierre-Élliott-

Trudeau 

Procédures de 
restriction  relevant 
des gestionnaires de 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ όŁ Ƴƻƛƴǎ 
ŘΩƛƴŘƛŎŀǘƛƻƴǎ 
contraires) 

Restriction de 
l'utilisation des 

groupes auxiliaires de 
puissance  

Réduction de l'utilisation des groupes auxiliaires de 
ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ όƎŞƴŞǊŀǘǊƛŎŜǎύ ƭƻǊǎǉǳŜ ƭΩŀǾƛƻƴ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜ ŀǳ 
ǎƻƭ Ŝǘ ǉǳŜ ŎΩŜst possible.  

Oui 

Restriction des tests et 
vérifications des 

moteurs  
« engine run-up » 

wŜǎǘǊƛŎǘƛƻƴ ŘΩŜǎǎŀƛ ŘŜǎ ƳƻǘŜǳǊǎ Ł ǊŞƎƛƳŜ ŞƭŜǾŞ ǇƻǳǊ 
ŘŜǎ ǾŞǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ƻǳ ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ƭƻǊǎ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ 
périodes de la journée.  

Oui 

Frais de redevance 

[Ŝǎ ŀŞǊƻǇƻǊǘǎ ǎƻǳƳŜǘǘŜƴǘ ŀǳȄ ŘŞǘŜƴǘŜǳǊǎ ŘΩŀǾƛƻƴǎ ŘŜǎ 
ŦǊŀƛǎ ŘΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜ ǇƻǳǊ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ 
infrastructure. Il est possible de modifier ces frais de 
façon à ce que les frais soient plus élevés durant la 
nuit et la soirée.  
Des frais de redevance pour le bruit sont appliqués à 
divers endroits; il existe des taxes pour les décollages. 
Ces frais sont utilisés pour des programmes de 
correction du bruit. 

Non 

Pénalité / Règlement  
ŘŜ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ŎŀƴŀŘƛŜƴ  

RAC1 

Les pénalités consistent à sanctionner par des 
ŀƳŜƴŘŜǎΣ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀŎǘƛƻƴǎ ŀǳȄ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŀǘǘŞƴǳŀǘƛƻƴ 
(procédures de mitigation, de restriction et de 
réduction du bruit à la source décrites dans le tableau) 
du climat sonore. Le montant de ces amendes varie en 
ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘΩƛƴŦǊŀŎǘƛƻƴǎΣ Řǳ ǘȅǇŜ ŘΩƛƴŦǊŀŎǘƛƻƴΣ 
du nombre de récidives et du responsable (personne 
morale ou physique). 

Oui 

Planification et 
gestion des terrains 

relevant des 
municipalités ou du 

gouvernement 
provincial ou fédéral 

Zonage 

[Ŝ ȊƻƴŀƎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ǎΩŀǎǎǳǊŜǊ ǉǳΩŀǳŎǳƴ ōŃǘƛƳŜƴǘ ǘŜƭǎ 
résidence, école, hôpital ne soit construit dans un 
secteur où le niveau de bruit est trop élevé.  Au 
Canada les courbes NEF sont produites pour informer 
le public dans le voisinage des aéroports. 3 

Non 

Insonorisation 
 

Lƭ Ŝǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ 
bâtiment se trouvant dans une zone surexposée au 
ōǊǳƛǘΦ /Ŝ ǘȅǇŜ ŘΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŎƻƳƳŜƴŎŜ ǎƻǳǾŜƴǘ ǇŀǊ 
ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎƭƛƳŀǘƛǎŜǳǊǎ  ƻǳ ŘŜ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘŜ 
ventilation permettant aux résidants de garder les 
fenêtres fermées. Des méthodes plus efficaces, mais 
Ǉƭǳǎ ŎƻǶǘŜǳǎŜǎΣ ŎƻƴǎƛǎǘŜƴǘ Ł ŎƘŀƴƎŜǊ ƭΩƛǎƻƭŀƴǘ ŘŜǎ ƳǳǊǎ 
et du toit ainsi que le type de fenêtre. 

Non 

Déclaration obligatoire 
lors de transactions 

immobilières 

Le principe derrière la déclaration obligatoire lors de 
transactions immobilières est de dissuader les 
ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊǎ ŘΩŞǊƛƎŜǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ŞŘƛŦƛŎŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
zones où les niveaux de bruits sont trop élevés.  

Non 

 
1 Plusieurs procédures de réduction du bruit à la source, de mitigation et de restriction sont édictées dans le Règlement de 
ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ŎŀƴŀŘƛŜƴΣ w!/ ό¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ /ŀƴŀŘŀΣ нлмлύΦ 
2 Ce tableau a été compilé en consultant les sources suivantes : ADM, 2011 ; Boeing 2011 ; UE, 2002a; Van Essen et coll., 2005. 
3 Transports Canada, 2005; Transports Canada demande aux aéroports de produire les courbes NEF en vertu des ententes liées à 
leurs baux.  
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3.1 Critères pour la gestion des terrains résidentiels situés près des aéroports en 

lien avec le bruit environnemental 
 
À travers le monde, différents critères sont utilisés pour gérer la gêne causée par le bruit, la perturbation 
du sommeil et les problèmes de santé associés au bruit, sur les territoires géographiques où vivent des 
résidants Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘΩŀŞǊƻǇƻǊǘǎ. Dans le contexte de cet avis, ces critères sont définis comme des 
« critères de gestion des terrains résidentiels». La majorité de ces critères sont des estimations de 
niveaux de bruit à ne pas dépasser. Les critères de gestion des terrains résidentiels utilisés en Allemagne, 
au Canada, en France, aux États-¦ƴƛǎ Ŝǘ ǎǳƎƎŞǊŞǎ ǇŀǊ ƭΩha{ ǎƻƴǘ ŘŞŎǊƛǘǎ Ŏƛ-après. 
 

3.1.1 Réveils additionnels / Leipzig/Halle 

 
La gêne qui affecte les résidants ŘŜƳŜǳǊŀƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ [ŜƛǇȊƛƎκIŀƭƭŜΣ Ŝƴ !ƭƭŜƳŀƎƴŜΣ Ŝǎǘ 
ƎŞǊŞŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴ ŎǊƛǘŝǊŜ ōŀǎŞ ǎǳǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǊŞǾŜƛƭǎ ŜƴƎŜƴŘǊŞǎ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ ǉǳƛ 
ǎΩŀƧƻǳǘŜƴǘ ŀǳȄ ǊŞǾŜƛƭǎ ǎǇƻƴǘŀƴŞǎ ǇŀǊ ƴǳƛǘΦ  
 
Ce critère ŘΩǳƴ ǊŞǾŜƛƭ ǇŀǊ ƴǳƛǘ ŀŘŘƛǘƛƻnnel aux réveils spontanés Ŝǎǘ ǳǘƛƭƛǎŞ ǇŀǊ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ [ŜƛǇȊƛƎκIŀƭƭŜ 
Řŀƴǎ ǎƻƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ ŎƻƴǘǊŜ ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ǎƻƴƻǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǇƻǳǊ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ 
des résidants ont été mises en place (Leipzig/Halle Airport, 2011). Il se calcule à partir des niveaux 
maximaux (ou pics) de bruit (LASmaxύ ƳƻŘŞƭƛǎŞǎ Ł ƭΩŀƛŘŜ ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ 
risque reliant les LASmax ŀǳȄ ǊŞǾŜƛƭǎΣ /Ŝ ŎǊƛǘŝǊŜ ŘΩǳƴ ǊŞǾŜƛƭ ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƭ ǇŀǊ ƴǳƛǘ - résultant des travaux de 
Basner et coll. (2006) - est peu connu et diffère de la majorité des critères qui sont plutôt des niveaux de 
bruit à ne pas dépasser afin de limiter la nuisance sonore. De plus, ce critère se base uniquement sur les 
niveaux de bruit la nuit, contrairement aux critères pour limiter la gêne (NEF, Ldn et Lden) qui sont basés 
sur des mesures prises sur 24 heures. 
 

3.1.2 NEF / Canada 

 
Les courbes NEF (Noise Exposure Forecast ou Prévision de ƭΩŀƳōƛŀƴŎŜ ǎƻƴƻǊŜ) sont des indicateurs de 
gêne ou de désagrément perçu par la population (Transports Canada, 2006). Les courbes NEF sont 
ŎŀƭŎǳƭŞŜǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ Şǉǳŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ƛƴǘŝƎǊŜ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ Ǿƻƭǎ ŘŜ ƴǳƛǘ Ŝǘ ŘŜ ƧƻǳǊ Ŝǘ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ 
bruit. [ΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ƎşƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŜ ǎŜƭƻƴ ƭŀ ǾŀƭŜǳǊ ƴǳƳŞǊƛǉǳŜ ŘŜ la prévision NEF. Transports 
/ŀƴŀŘŀ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŜ ŘΩƛƴǎǘŀǳǊŜǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƳƛǘƛƎŜǊ ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ Řǳ ōǊǳƛǘ 
aéroportuaire dans les ȊƻƴŜǎ ǎƛǘǳŞŜǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ la courbe NEF 25, car des plaintes sporadiques 
peuvent être formulées et le bruit peut parfois nuire à certaines activités des résidants dans cette zone. 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ /ŀƴŀŘŀ ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳΩŀǳŎǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ ƴŜ ǎƻƛǘ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ 
zone sans que des mesures d'isolation acoustique aient été incluses, au besoin, dans la construction des 
bâtiments, et que les autorités gouvernementales aient autorisé la construction (Transports Canada, 
2006)Φ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ /ŀƴŀŘŀ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŜ ŘΩƛƴǘŜǊŘƛǊŜ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
zones NEF 30 (Transports Canada, 2006). Les courbes NEF ne sont toutefois que des recommandations et 
ƴΩƻƴǘ ŦƻǊŎŜ ŘŜ ƭƻƛ ǉǳŜ ǎƛ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜǎ ƻǳ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀƭŜǎ qui sont responsables du zonage 
résidentiel les appliquent dans le cadre de leur réglementation. 
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3.1.3 Lden/ France 

 
Dans le contexte de ses Plans de gêne sonore, la France utilise les Lden (« Day-Evening-Night Levels ») 
rendus obligatoires par une directive européenne (2002/49/CE), tout en laissant le champ ouvert à 
ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƛƴŘƛŎŜǎ ǇƻǳǊ ƎŞǊŜǊ ƭŀ ƎşƴŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘŜǊǊŀƛƴǎ ǊŞǎƛŘŜntiels à proximité des aéroports. Les Plans de 
ƎşƴŜ ǎƻƴƻǊŜ ƛƴŎƭǳŜƴǘ ƭΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴΣ ƳŜǎǳǊŜ financée par la taxe sur la gêne 
sonore appliquée à chaque appareil qui décolle et qui tient compte de la période de la journée, de la 
masse maximale au décollage et de ƭŀ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀŎƻǳǎǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀǇǇŀǊŜƛƭΦ 
 
Dans ce cadre, le Lden est un indicateur de niveau de bruit extérieur modélisé à partir des mouvements 
ŀŞǊƛŜƴǎ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴǎ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩǳƴŜ ŀƴƴŞŜ. Dans le calcul de cet indicateur, une pondération 
ŘƻƴƴŜ Ǉƭǳǎ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŀǳȄ ōǊǳƛǘǎ ǎǳǊǾŜƴŀƴǘ ƭŜ ǎƻƛǊ (+5 dB(A)) et la nuit (+ 10 dB(A)). Les plans de gêne 
sonore délimitent les zones dans lesquelles les riverains des 11 plus importants aéroports de France 
ǇŜǳǾŜƴǘ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ ŘΩǳƴŜ ŀƛŘŜ Ł ƭΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ǳƴƛǘŞ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴΦ ¢Ǌƻƛǎ ŞŎƘŜƭƭŜǎ ŘŜ ƎşƴŜ ǎƻƴǘ 
définies à partir des Lden, soit les zones de très forte gêne (zone 1) égales ou supérieures à un Lden de 
70 dB(A), de forte gêne (zone 2) avec un Lden entre 65 et 70 dB(A) ou entre 62 et 70 dB(A), selon 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ ƎşƴŜ ƳƻŘŞǊŞŜ όzone 3) avec un Lden entre 55 et 62 ou 65 dB(A) (ACNUSA, 2012).  
 

3.1.4 Ldn / États-Unis 

 
Les États-Unis utilisent les Ldn (« Day-Night Levels ») pour gérer la gêne sur les terrains résidentiels situés 
à proximité des aéroports. Les Ldn sont, tout comme les Lden, des niveaux de bruit extérieurs modélisés 
à partir des mouvements aériens. Le calcul des Ldn inclut une pondération accrue pour les événements 
sonores survenant la nuit, mais pas le soir. Il existe aussi des critères particuliers dans certains états 
américains (US Government Printing Office, 2012). 
 
La valeur guide de 65 dB(A) est utilisée, car elle constituerait la limite supérieure compatible avec une 
utilisation résidentielle du territoire, selon la partie мрл Řǳ wŝƎƭŜƳŜƴǘ ŦŞŘŞǊŀƭ ǎǳǊ ƭΩŀǾƛŀǘƛƻƴ ό¦{ 
Government Printing Office, 2012). Le Federal Aviation Administration (FAA, 2002) recommande aussi 
des actions comme celles décrites au Tableau 1 dans les zones où le bruit aérien est inférieur à 65 dB(A) 
(Ldn). Par ailleurs, environ 300 millions de dollars seraient dépensés annuellement pour insonoriser les 
ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ  et acheter des terrains situés près des aéroports dans les zones où les niveaux de 
bruit des avions ne dépassent pas 65 dB(A) (Ldn) (Waitz et coll., 2007). Un sondage réalisé auprès des 
gestionnaires de 41 aéroports américains rapporte que 15% ont des programmes dans des zones de 60 
dB(A) (Ldn) (Eagan et Gardner, 2009). 
 

3.1.5 55 dB(A) / OMS 

 
[Ωha{ ŀ ǇǳōƭƛŞ ŘŜǳȄ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎǳǊ ƭŜ ōǊǳƛǘ : le premier, en 1999, présente les lignes directrices sur le bruit 
environnemental (pas spécifique aux aéroports)Φ 5ŀƴǎ ŎŜ ǊŀǇǇƻǊǘΣ ƭΩha{ ǇǊƻǇƻǎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ 
bruit environnemental moyen ne dépassent pas 55 dB(A) (Ljour,16 h) le jour et le soir dans les secteurs 
résidentiels. Cette valeur de 55 dB(A) est considérée comme ƛƴǘŞǊƛƳŀƛǊŜ ǇǳƛǎǉǳΩŜƭƭŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ ǘƻǳǘ ŘŜ 
même à une gêne importante, une gêne modérée étant observée à partir de niveaux journaliers de 50 
dB(A). 9ƴ нллфΣ ƭΩha{ ŀ ǇǳōƭƛŞ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘƛǊŜŎǘǊƛŎŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜ ōǊǳƛǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ ŘŜ ƴǳƛǘΦ [Ωha{ 
propose comme crƛǘŝǊŜ ƛƴǘŞǊƛƳŀƛǊŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǾŀƭŜǳǊ ŘŜ Lnuit, soit des niveaux de bruit nocturnes 
extérieurs inférieurs à 55 dB(A). Ce critère intérimaire ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ōŀǎŞ ǎǳǊ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ƴŀƛǎ 

http://(acnusa/
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Ǉƭǳǘƾǘ ǎǳǊ ƭŀ ŦŀƛǎŀōƛƭƛǘŞΦ [Ωha{ ǇǊƻǇƻǎŜ пл dB(A) comme cible idéale à atteindre puisque des effets 
néfastes pour la santé se manifestent à des niveaux Lnuit aussi bas que 40 dB(A).  
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4. ÉVALUATION DE LA SITUATION MONTRÉALAISE SELON DIVERS 

CRITÈRES  
 
5ŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ǎŜŎǘƛƻƴΣ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ǎƛǘǳŞŜǎ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau de 
aƻƴǘǊŞŀƭ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩşǘǊŜ ŀŦŦŜŎǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ōǊǳƛǘ ƻƴǘ ŞǘŞ ŘŞƭƛƳƛǘŞŜǎ Ŝƴ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ 
présentés précédemment. Les méthodes utilisées pour localiser ces zones sont détaillées en annexe.  
 

4.1 Réveils additionnels  
 
[Ŝ ŎŀƭŎǳƭ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǊŞǾŜƛƭǎ ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƭǎ ŀǳȄ ǊŞǾŜƛƭǎ ǎǇƻƴǘŀƴŞǎ ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜ Ŝƴ ŘŜǳȄ ŞǘŀǇŜǎΦ 
tǊŜƳƛŝǊŜƳŜƴǘΣ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳȄ ƴƛǾŜŀǳȄ ƳŀȄƛƳŀǳȄ όƻǳ ǇƛŎǎύ ŘŜ bruit (LASmax) associés aux 
mouvements aériens, - une mesure de bruit étroitement associée aux réveils nocturnes - a été modélisée 
à partir de données sur les mouvements aériens de 2009. Ensuite, le nombre moyen de réveils 
additionnels aux réveils spontanés par nuit associé au bruit engendré par le trafic aérien nocturne a été 
ŜǎǘƛƳŞ Ł ƭΩŀƛŘŜ ŘΩǳƴŜ Şǉǳŀǘƛƻƴ όŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ǊƛǎǉǳŜύΦ /ŜǘǘŜ Şǉǳŀǘƛƻƴ Şǘŀōƭƛǘ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ 
bruit maximal (LASmaxύ Řǳ ǇŀǎǎŀƎŜ ŘΩǳƴ ŀŞǊƻƴŜŦ Ŝǘ ƭŀ ǇǊƻōŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ǊŞǾŜƛƭǎ additionnels aux réveils 
spontanés (voir en Annexe la méthodologie utilisée).  
 
La Figure 1 présente une carte du nombre moyen de réveils additionnels aux réveils spontanés par nuit 
ŜǎǘƛƳŞ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ нллфΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ ȊƻƴŜ ŎŜƴǘǊŞŜ ǎǳǊ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴal Pierre-Elliott-Trudeau. La 
carte illustre les divisions géographiques des arrondissements, de même que ƭΩŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 
ōŃǘƛƳŜƴǘǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭǎ ōŀǎŞǎ ǎǳǊ ƭŜ wƾƭŜ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ foncière de la Ville de Montréal de 2011. Selon ce 
critère, les résidants ŘŜ нру ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ǎƛǘǳŞŜǎ ŀǳ ǎǳŘ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ Řŀƴǎ ƭŀ /ƛǘŞ ŘŜ 5ƻǊǾŀƭ 
seraient exposés à des niveaux de bruit occasionnant, en moyenne, un réveil additionnel par nuit ou plus 
(environ 3 % de la population de Dorval). La Figure 1 présente aussi, eƴ Ǉƭǳǎ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘΩǳƴ ǊŞǾŜƛƭ 
additionnel aux réveils spontanés par nuit, le gradient du nombre de réveils additionnels, qui diminue en 
ǎΩŞƭƻƛƎƴŀƴǘ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎΣ ǇƻǳǊ ŘƻƴƴŜǊ ǳƴŜ ƛŘŞŜ ŘŜ ƭŀ ŘƛǎǇŜǊǎƛƻƴ Řǳ ǊƛǎǉǳŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΦ  
 

4.2 NEF  
 
La Figure 1 présente également les courbes « préliminaires » NEF 25 et NEF ол ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ нллф ǘƛǊŞŜǎ Řǳ 
ǎƛǘŜ ƛƴǘŜǊƴŜǘ ŘŜ .ƻŜƛƴƎ ό.ƻŜƛƴƎΣ нлмнύΦ 9ƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜ ŎŀƭŎǳƭ ŘŜ ŎŜǎ 
ŎƻǳǊōŜǎΣ ŜƭƭŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘŜǎ Ł ƭΩŀƛŘŜ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ !ǊŎDL{ фΦо ǇŀǊ 
ǎǳǇŜǊǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎŜǎΦ 
 
9ƴ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ ŦƛŎƘƛŜǊ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ Řǳ ǊƾƭŜ ŦƻƴŎƛŜǊ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ 2011, il est estimé 
ǉǳΩŜƴǾƛǊƻƴ пул ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ /ƛǘŞ ŘŜ 5ƻǊǾŀƭΣ ǎƛǘǳŞŜǎ ŀǳ ǎǳŘ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴternational Pierre-
Elliott-Trudeau, seraient dans la zone NEF олΦ /Ŝǎ пул ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ƛƴŎƭǳŜƴǘ ƭŀ ƎǊŀƴŘŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘŜǎ 
258 unités ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ όǎƻƛǘ нно ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴύ ƻǴ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŀƴǘǎ ŀǳǊŀƛŜƴǘ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜΣ ǳƴ ǊŞǾŜƛƭ 
additionnel par nuit, selon le critère de Leipzig-Halle. En utilisant toujoǳǊǎ ƭŀ ǎǳǇŜǊǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎŜǎΣ 
4 ссл ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ȊƻƴŜ b9C 25. Les recommandations émises à la fin de ce 
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rapport concernant le bruit aéroportuaire sont basées sur les courbes NEF, qui sont les critères en 
vigueur au Canada. 
 

4.3 Lden et Ldn 
 
Le calcul des Lden et des Ldn a été réalisé à partir des LASmax. Normalement, les Ldn et les Lden sont 
calculés à partir de SEL (« Sound Exposure Levels »). Pour les fins de cet avis, des approximations de SEL 
ont été réalisées à partir des LASmax estimés à partir des données sur les mouvements aériens de 
ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau de Montréal de 2009 (voir Annexe). Les Lden et les Ldn 
sont donc calculés uniquement avec le bruit du  trafic aérien. 
 
Les Figures 2 et 3 présentent les contours établis selon les critères français Lden et  américain Ldn. En 
utilisant le critère américain Ldn, aucune ǳƴƛǘŞ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ ǎƛǘǳŞŜ Řŀƴǎ ƭŀ Ȋƻne de 65 dB(A) ou plus. 
Par contre, en utilisant les critères français Lden, environ 25 029 ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ǎƛǘǳŞŜǎ Řŀƴǎ ƭΩƻǳŜǎǘ 
ŘŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ, dont 16 усн Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ {ŀƛƴǘ-Laurent, se situeraient dans la zone 3, 
définie comme une zone de gêne modérée avec des variations de Lden de 55 à 65 dB(A). Par ailleurs, 
aucune résidence ne serait située dans la zone 1 à très forte gêne où le Lden est supérieur à 70 dB(A), ni 
dans la zone 2, à forte gêne, où le Lden varie entre 65 et 70 dB(A). 
 

4.4 OMS 
 
Lƭ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǇƻǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ǳƴƛǘŞ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ située autour de 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΦ tŀǊ ŎƻƴǘǊŜΣ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ŀǳǘǊŜ ŞǘǳŘŜΣ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ όdB(A)) provenant de 
plusieurs sources (ex. trafic aérien, routier) ont été recueillis à intervalle de deux minutes sur 87 sites 
ŘΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴƴŀƎŜ ŘƛǎǇŜǊǎŞǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŜƴǘǊŜ ƭŜ мм Ŝǘ ƭŜ нп ŀƻǶǘ нлмлΦ tŀǊƳƛ 
ŎŜǎ ǎƛǘŜǎΣ Ƙǳƛǘ ŞǘŀƛŜƴǘ ǎƛǘǳŞǎ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΦ [ŀ ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛon des sites est présentée à la Figure 1. Sur 
ces sites, les niveaux Ljour,16 h et les Lnuit des bruits provenant de plusieurs sources dépassaient 55 dB(A) 
et atteignaient même près de 65 dB(A) - Ł ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǎƛǘŜΣ ƻǴ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ Lnuit mesurés étaient de 
54 dB(A) pendant la nuit. Les niveaux de bruit pendant la journée (Ljour,16 h) variaient de 61 à 71 dB(A.) Il 
Ŧŀǳǘ ǇǊŞŎƛǎŜǊ ǉǳŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎǳǊŦŀŎŜ ς réflexion des ondes sonores  par les surfaces proches du 
microphone de mesure de niveaux de bruit - ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ Ŝǘ ǉǳŜ ŘŜǎ ǘŜǎǘǎ Ŝƴ ƭŀōƻǊŀǘƻƛǊŜΣ ŘŜ 
même que la norme ISO-1996-2 qui porte entre autres sur la mesure du bruit, suggèrent que les 
mesures devraient être réduites de 3 à 6 dB(A) ǇƻǳǊ ǘŜƴƛǊ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎǳǊŦŀŎŜΦ 9ƴ réduisant de 
5 dB(A) pour tenir compte de cet effet, ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŀǳȄ Ƙǳƛǘ ǎƛǘŜǎ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ŘŞǇŀǎǎŀƛŜƴǘ рр 
dB(A) le jour et la moitié dépassaient cette valeur la nuit. De plus, les mesures effectuées aux huit sites 
avec les 79 autres, ont été utilisées pour développer un modèle de régression (avec les sources de bruit 
comme le trafic routier et le trafic ŀŞǊƛŜƴύ ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ. Le modèle développé avec les mesures 
aux 87 sites a ensuite ŞǘŞ ŀǇǇƭƛǉǳŞ ǇƻǳǊ ŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ 
Montréal. Cette modélisation préliminaire ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎƻƴǘ 
ǎǳǊǘƻǳǘ ŞƭŜǾŞǎ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ Ŝǘ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜǎ ŀȄŜǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ όvoir cartes présentant les 
Ljour,16 h et les Lnuit aux 87 ǎƛǘŜǎ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜ ǎŜǊǾŀƴǘ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ Ł ƭΩŀnnexe 2). 
aŜƴǘƛƻƴƴƻƴǎ ŀǳǎǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ǊŞŎŜƴǘŜ ŞǘǳŘŜ ŜŦŦŜŎǘǳŞŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ ŎƻƴŎƭǳǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ 
axes routiers sont des contributeurs importants aux niveaux de bruit environnemental près de 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ό5ŀƭŜ Ŝǘ ŎƻƭƭŝƎǳŜǎΣ нлмпύΦ   
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Figure 1. Nombre moyen de réveils additionnels aux réveils spontanés par nuit en lien avec le bruit 
ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴational Pierre-Elliott-Trudeau entre 23 h et 
7 h en 2009 (selon la méthode de Basner et coll., 2006)*  
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Figure 2. Lden (« Day-Evening-Night Levels ηύ ŀǎǎƻŎƛŞǎ ŀǳȄ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ ŘŜ нллф Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 
international Pierre-Elliott-Trudeau*  
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Figure 3. Ldn (« Day-Night Levels ») associés ŀǳȄ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ ŘŜ нллф Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 
international Pierre-Elliott-Trudeau*   
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5. DISCUSSION 
 
 
À la lumière des résultats présentés dans le présent avis, basés sur  les données de 2009 des 
mouvements aériens, les résidants ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘŜ 5ƻǊǾŀƭ ǎƛǘǳŞ ŀǳ ǎǳŘ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ǎǳōƛǊŀƛŜƴǘ ǘŀƴǘ ŘŜ ƭŀ 
gêne que des perturbations du sommeil en raison des niveaux de bruit engendré par le trafic aérien qui 
dépassent divers critères. De plus, la modélisation préliminaire effectuée par la DSP des niveaux de bruit 
provenant de plusieurs sources ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ǊŞŀƭƛǎŞŜǎ Ł 
Montréal (Dale et coll., 2014), suggèrent ǉǳŜ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǎƻƴǘ ŞƭŜǾŞǎ ǎǳǊǘƻǳǘ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 
et le long des axes routiers importants et des voies ferroviaires. 
 
Selon les ŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ ōŀǎŞŜǎ ǳƴƛǉǳŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎΣ пул ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ /ƛǘŞ 
de Dorval sont situées dans la zone NEF 30, zone où Transports Canada ne recommande pas de 
construction ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜΦ /Ŝǎ пул ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ƛƴŎƭǳŜƴǘ нно ŘŜǎ нру ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ƻǴ ƭŜǎ 
résidants auraient, en moyenne, un réveil additionnel par nuit, selon le critère utilisé à Leipzig-Halle. 
aŀƭƎǊŞ ǉǳŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ du critère de Leipzig/Halle ne faǎǎŜ Ǉŀǎ ƭΩǳƴŀƴƛƳƛǘŞ au Canada, les secteurs 
problématiques définis selon ce critère concordent très bien avec ceux identifiés en utilisant le critère 
canadien NEF 30.  
 
En se basant toujours sur les données des ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ ŘŜ нллфΣ ŀǳŎǳƴŜ ǳƴƛǘŞ ŘΩƘŀbitation 
ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ LƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau ƴΩŜǎǘ ǎƛǘǳŞŜ Řŀƴǎ ǳƴŜ ȊƻƴŜ ƻǴ ƭŜ ŎǊƛǘŝǊŜ 
américain Ldn de 65 dB(A) est dépassé. La situation est la même en utilisant les critères français de Lden 
de plus de 65 dB(A) pour les zones de très forte et de forte gêne. Toutefois,  25 лнф ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ 
se trouvent dans la zone de gêne modérée où les Lden se situent entre 55 et 65 dB(A), telle que définie 
par les critères français. En France, les autorités offrent des mesures de soutien financier pour 
ƭΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŀǳȄ ǊŞǎƛŘŀƴǘǎ ǉǳƛ ƘŀōƛǘŜƴǘ ŎŜǘǘŜ ȊƻƴŜΦ  
 
La zone délimitée par la courbe NEF 25 (critère canadien de gestion de la gêne associée au bruit) 
engloberait 4 660 ǳƴƛǘŞǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴΣ ǎƻƛǘ Ƴƻƛƴǎ ǉǳŜ ƭŜǎ нр 029 unités identifiées en utilisant le critère 
ŦǊŀƴœŀƛǎ ŘŜ ƎşƴŜ ƳƻŘŞǊŞŜΣ Ƴŀƛǎ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ǉǳΩŜƴ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ ŎǊƛǘŝǊŜ b9C ол ǉǳƛ ǘƻǳŎƘŜ пул ǳƴƛǘŞǎ 
ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴΦ wappelons que Transports Canada recommande que tout projet de construction 
ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ b9C нр ǎƻƛǘ ǊŞŀƭƛǎŞ ŀǾŜŎ ƭΩƛƴŎƭǳǎƛƻƴΣ ŀǳ ōŜǎƻƛƴΣ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ 
d'isolation acoustique dans la construction des bâtiments.  
 
Nous avons comparé la ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛonal Pierre-Elliott-Trudeau à celle qui 
ŜȄƛǎǘŜ Ł ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ [ŜƛǇȊƛƎ-Halle. À cet endroit, il a été estimé que le tiers de la population habitant à 
ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ǎǳōƛǊŀƛǘ ǳƴ ǊŞǾŜƛƭ ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƭ ǇŀǊ ƴǳƛǘΣ Ŝǘ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ мл ҈Σ ƧǳǎǉǳΩŁ ǘǊƻƛǎ 
(Leipzig/Halle Airport, 2011). La différence importante observée entre la situation montréalaise (moins 
de 3 % de la population de Dorval serait touchée) et celle de Leipzig-IŀƭƭŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ǇŀǊ ƭŜ Ŧŀƛǘ 
que plus de 40 ҈ ŘŜǎ Ǿƻƭǎ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ŀƭƭŜƳŀƴŘ ǎǳǊǾƛŜƴŘǊŀƛŜƴǘ ƭŀ ƴǳƛǘ ό.ŀǎƴŜǊ Ŝǘ ŎƻƭƭΦΣ нллсύ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŁ 
Montréal, environ 9 % des vols surviennent la nuit. 
 
!Ŧƛƴ ŘΩŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ ǊƛǎǉǳŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞǎ ŀǳ ōǊǳƛǘ ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ ŘŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǎƻǳǊŎŜǎΣ ƛƴŎƭǳŀƴǘ ƭŜ ōǊǳƛǘ ŀǎǎƻŎƛŞ ŀǳȄ 
mouvements aériens, nous rapportons aussi des mesures de Lnuit et Ljour,16 h Ł Ƙǳƛǘ ǎƛǘŜǎ ŘΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴƴŀƎŜ 
ǎƛǘǳŞǎ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΦ !ǳŎǳƴ ŘŜ ŎŜǎ ǎƛǘŜǎ ƴΩŞǘŀƛǘ Řŀƴǎ ƭŀ ȊƻƴŜ b9C олΣ ƭŀ ƳŀƧƻǊƛǘŞ Şǘŀƴǘ dans la zone 
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NEF 25 ou la jouxtant. Les niveaux Ljour,16 h Ł ǘƻǳǎ ŎŜǎ ǎƛǘŜǎ ŘŞǇŀǎǎŀƛŜƴǘ ƭŜǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩha{ ŘŜ 
55 dB(A) et ce, même en soustrayant 5 dB(A) ǇƻǳǊ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎǳǊŦŀŎŜΦ 5ŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜΣ ƛƭ ǎŜǊŀƛǘ 
ƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘ ŘΩŜŦŦŜŎǘǳŜǊ ǳƴŜ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘ ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ǎƻǳǊŎŜǎ afin de  mieux 
documenter leur contribution respective  au niveau de bruit global ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ et ailleurs sur 
ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ. Cette modélisation permettrait à la Ville de Montréal et aux autres municipalités de 
ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŘŜ ǎŜ ŘƻǘŜǊ ŘŜ ŎŀǊǘŜǎ ŘŜ ōǊǳƛǘ Ŝǘ ŘΩŞƭŀōƻǊŜǊ ŘŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘΣ comme en 
Europe.  
 
tƭǳǎƛŜǳǊǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ǎƻƴǘ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎ Ł ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǳǘƛƭƛǎŞŜ Řŀƴǎ ŎŜǘ ŀǾƛǎΦ tŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ ƭŜǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ ōŀǎŞǎ ǎǳǊ ƭŜǎ 
Lden et les Ldn ont été développés en fonction de la gêne associée au bruit dans une communauté à 
ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ƭΩŀƎǊŞƎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŞǘǳŘŜǎΦ [ŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ŜȄƛǎǘŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ Ŝǘ 
la gêne - et qui est à la base de ces critères - ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ Ł ǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞ ƎŞƴŞǊƛǉǳŜΦ hǊ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ Řǳ 
bruit sur une communauté peuvent varier dans le temps et en fonction des caractéristiques de la 
communauté. Ainsi, la gêne associée au bruit pourrait être surestimée ou sous-estimée chez les gens 
vivant autour de ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ Pierre-Elliott-Trudeau. Il est aussi important de souligner que 
certaines personnes sont plus sensibles au bruit, ces dernières pourraient être gênées ou se faire 
réveiller la nuit par le bruit engendré par le trafic aérien, même si elles demeurent dans des zones non 
considérées à risque. 
  
[ƻǊǎ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŜŦŦŜŎǘǳŞŜ ǇƻǳǊ ǇǊƻŘǳƛǊŜ ƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘ ŀǾƛǎ, ǎŜǳƭ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ données des mouvements 
aériens Şǘŀƛǘ ǇƻǎǎƛōƭŜΣ Ŝǘ ŎŜΣ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ 2009. Les SEL (sound exposure levels) nécessaires au calcul des 
Ldn et Lden ont été estimés à partir des LASmaxΣ ŎŜ ǉǳƛ ŀǳƎƳŜƴǘŜ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩƛƳǇǊŞŎƛǎƛƻƴ ŘŜǎ ŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ 
des critères. De plus, le nombre de mouvements aériens de 2009 était environ 5 % inférieur à celui de 
нллу ό!5aΣ нлмлύΣ ŎŜ ǉǳƛ ŀǳƎƳŜƴǘŜ ŀǳǎǎƛ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩƛƴŎŜǊǘƛǘǳŘŜ ǇƻǳǊ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊƛǎǉǳŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞǎ Ł 
ƭŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŀŎǘǳŜƭƭŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭǎ ǎƛǘǳŞǎ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-
Trudeau. À noter que les mouvements aériens ont augmenté au cours des dernières années (ADM, 
2011).  
  
Bien que la modélisation du bruit émis soit préconisée pour le calcul des critères utilisés (entre autres, 
Ldn et Lden), il serait souhaitable de pouvoir valider les LASmax ǉǳƛ ƻƴǘ ŞǘŞ ƳƻŘŞƭƛǎŞǎ Ł ƭΩŀƛŘŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ 
réelles. Les mesures prises en continu ǇŀǊ ƭŜ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜ Řǳ ōǊǳƛǘ ŘΩ!5a ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ şǘǊŜ ǳǘƛƭŜǎ 
pour valider les estimations obtenues.  
 
Des mesures de gestion du bruit sont déjà en place à Montréal pour limiter la gêne et la perturbation du 
sommeil associées aux mouvements aériens. Certaines mesures, comme celles qui visent à moderniser la 
ŦƭƻǘǘŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦǎΣ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŘΩǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ selon un rapport de la 
Commission des communautés européennes (CCE, 2008), la valeur de 55 dB(A) (Lden) délimitant la 
courbe dΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀǳ ōǊǳƛǘ ǎŜǊŀƛǘ ǊŞŘǳƛǘŜ ŘŜ пΣр Ł сΣр % avec le remplacement des aéronefs relevant du 
chapitre 3 par des aéronefs relevant du chapitre 4 (donc moins bruyants, voir lexique). Toutefois 
certaines mesures comme des couvre-feux pour tout déplacement aérien, imposées par certains 
aéroports à travers le monde, ne sont pas implantées à Montréal. 
  
Puisque les sources de bruit sont diverses, les mesures de gestion du bruit relèvent de plusieurs 
juridictions. !ǳ vǳŞōŜŎΣ ƭŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ƭŜ ǇƻǳǾoir de réglementer les mouvements des 
aéronefs survolant leur territoire. Par contre, la Loi sur les cités et villes et le Code municipal du Québec 
leur donnent le pouvoir de fixer et de faire appliquer des normes sonores sur leurs territoires respectifs. 
Ainsi, elles peuvent ŘŞǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭŜǎ ǊŝƎƭŜǎ ŘŜ ȊƻƴŀƎŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ƭƛƳƛǘŜǊ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ Ł ŘŜǎ 
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niveaux de bruit élevés, en utilisant, par exemple, les courbes NEF (tel que suggéré par Transports 
Canada).  
 
Le Règlement sur le bruit (B-3) de la Ville de Montréal  propose un cadre normatif pour la gestion du 
bruit tout en laissant aux arrondissements la détermination des spécificités. Ce pouvoir entraîne de 
grandes disparités entre les différents arrondissements de la Ville. Ces derniers définissent, par 
ordonnance le niveau de bruit  ne pouvant être dépassé ainsi que le protocole à suivre pour le mesurer 
(ǘȅǇŜ ŘΩƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘ Ł ǳǘƛƭƛǎŜǊΣ ŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘΣ conditions climatiques, etc.). Les arrondissements peuvent 
également établir la forme et la modalité des avis qui seront donnés ainsi que les circonstances pouvant 
être sujettes à exemption. 
 
[Ŝ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘ ƴǳƳŞǊƻ ммпл ǎǳǊ ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ {ŀƛƴǘ-Laurent,  précise  les niveaux 
sonores à respecter. Ce règlement prévoit que le niveau maȄƛƳŀƭ ŘŜ ōǊǳƛǘ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜǎ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ 
résidentiels et institutionnels soit déterminé en fonction de la période de la journée (jour ou nuit), de 
ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ƭƻƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǇƛŝŎŜ : par exemple, le niveau de 40 dB(A) représente le niveau maximal 
ǇŜǊƳƛǎ ŜƴǘǊŜ нмƘ Ŝǘ тƘ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƘŀƳōǊŜ Ł ŎƻǳŎƘŜǊ ŘΩǳƴŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜΦ  
 
Par ailleurs, le règlement (RCA08-08-0003) du même arrondissement exige le respect de certaines 
normes de construction pour les bâtiments qui se trouvent Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ de secteurs qui correspondraient 
à la zone NEF 25. !ƛƴǎƛΣ ǳƴŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ŘŜ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ŎŜǊǘƛŦƛŎŀǘ ŘΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ǾƛǎŜ 
ǳƴŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴΣ ǳƴ ŀƎǊŀƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƻǳ ǳƴŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ōŃǘƛƳŜƴǘ ƻǳ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘΩǳƴ 
bâtiment à vocation résidentielle dans ces secteurs   oblige le requérant à fournir une expertise qui 
démontre que la conception du bâtiment répond aux normes prévues au Règlement sur le zonage.  
 
Certaines villes liées de ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǇƻǎǎŝŘŜƴǘ ƭŜǳǊ ǇǊƻǇǊŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴ sur le bruit, comme la 
Cité de Dorval qui est adjacente à ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ international Pierre-Eliott-Trudeau. Le règlement 
concernant les nuisances (RCM-20-2007) de la Cité de de Dorval encadre la gêne occasionnée par le 
bruit. Ce règlement  comporte une section concernant le bruit dans les lieux habités et une seconde sur 
ƭŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƳƻǘƻǊƛǎŞǎΦ 5ŀƴǎ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ ƘŀōƛǘŞǎΣ ƛƭ Ŝǎǘ ƛƴǘŜǊŘƛǘ ŘΩŞƳŜǘǘǊŜ Řǳ ōǊǳƛǘ ǇƻǳǾŀƴǘ ƛƴŎƻƳƳƻŘŜǊ ƭŜ 
voisinage. Un bruit est qualifié de perturbateur si son niveau sonore excède de 5 dB(A) le niveau sonore 
ambiant. Les bruits émis par la circulation routière, ferroviaire ou aérienne ne sont pas considérés 
comme des bruits perturbateurs. Il est important ici de distinguer circulation routière et véhicule à 
moteur. En effet, un véhicule peut enfreindre la réglementation en émettant un niveau sonore trop 
ŞƭŜǾŞΣ Ƴŀƛǎ ƭŜ ōǊǳƛǘ ƎŞƴŞǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ŎǳƳǳƭ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ όŜȄΦ Υ ōƻǳƭŜǾŀǊŘύ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴ 
ōǊǳƛǘ ǇŜǊǘǳǊōŀǘŜǳǊΦ [ŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ŘŜ 5ƻǊǾŀƭ ƴΩŀ Ǉŀǎ dans son règlement de zonage (1391-A) de 
disposition propre à la gestion des ǘŜǊǊŀƛƴǎ ǎƛǘǳŞǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΦ   
 
[Ŝ tƭŀƴ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŀŘƻǇǘŞ ǇŀǊ la Ville de Montréal en 2004 ǎǳƎƎŝǊŜ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ et la mise Ŝƴ ǆǳǾǊŜ 
ŘΩǳƴŜ tƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘΩŀǘǘŞƴǳŀǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘ provenant de sources mobiles en milieu urbain. Le Plan propose 
ŀǳǎǎƛ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ comité de concertation regroupant Transports Québec et les différentes sociétés et 
entreprises de transport de marchandises, notamment le Canadien Pacifique et le Canadien National, 
ƭΩ!ŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ portuaire de Montréal et Aéroports de Montréal, pour limiter la gêne associée au bruit 
dans les milieux de vie résidentiels.  
 
Nous constatons ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩƘŀǊƳƻƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŎǊƛǘŝǊŜǎ ŘŜ 
ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ ¦ƴ ŜŦŦƻǊǘ ŘΩƘŀǊƳƻƴƛǎŀǘƛƻƴ Ǿƛŀ ǳƴŜ 
ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜ ƭǳǘǘŜ ŀǳ ōǊǳƛǘ ǎŜǊŀƛǘ ǎƻǳƘŀƛǘŀōƭŜ Ŝƴ ǇǊŜƴŀƴǘ ŎƻƳƳŜ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜΦ 
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À cet effet, nous pourrions prendre comme exemple ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩ¦ƴƛƻƴ 9ǳropéenne (UE) de 2002 
ǊŜƭŀǘƛǾŜ Ł ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Ŝǘ Ł ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ōǊǳƛǘ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ qui a défini de nouveaux outils et 
renforcé les outils existants pour lutter contre le bruit dans les villes européennes. Cette directive 
ǊŜǉǳƛŜǊǘ ŀǳǎǎƛ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ Ǉƭŀƴǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǉǳƛ ŘŞŦƛƴƛǎǎŜƴǘ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘŜ ŘŞǇŀǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ 
ǊŝƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŀ ǇǊŞǾƛǎƛƻƴ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜs citoyens au bruit. Ces 
mesures comprennent la diminution du bruit provenant de sources fixes ou mobiles, la limitation de la 
ǇǊƻǇŀƎŀǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘ ǇŀǊ ŘŜǎ ōŀǊǊƛŝǊŜǎ ŀŎƻǳǎǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭŀ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ όƭΩƛǎƻƭŀǘƛƻƴύ ŀŎƻǳǎǘƛǉǳŜ ŘŜǎ 
immeubles occupés et des espaces ouverts à usage privé ou collectif.  
 
Depuis, plusieurs villes ŘŜ ƭΩ¦9, dont Paris, Bruxelles et Londres, ont réalisé ou mis à jour leurs plans 
ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜ ōǊǳƛǘ ŜȄŎŜǎǎƛŦ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ cette directive. Ces plans comprennent, entre autres, la 
réalisation de cartes stratégiques du bruit à partir des indicateurs Lnuit et Lden. De plus, on recommande 
ŀǳǎǎƛ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ [ASmax pour la protection en période nocturne dans le cas de pics de bruit élevés. Les 
plans de ces villes touchent le bruit engendré par le transport routier, ferroviaire et aérien, le bruit relié 
aux chantiers de construction et aux installations municipales, le bruit relié aux sources fixes telles que 
les bars, les salles de spectacles, le voisinage et le bruit relié à la voie publique. Ces villes visent aussi à 
préserver des « zones calmes η Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŜǳǊ ŜƴŎŜƛƴǘŜ Ŝǘ ŜƭƭŜǎ ŀōƻǊŘŜƴǘ ƭŀ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ ōǊǳƛǘ ǇŀǊ 
différents moyens (ex. : règlementaires, incitatifs et économiques) tout en impliquant les partenaires et 
en informant et en encourageant la participation du public au processus de décision.   
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6. CONCLUSION 
 
 
Selon la littérature scientifique, le bruit environnemental généré notamment par les mouvements 
aériens et routiers est associé à la gêne et à la perturbation du sommeil. Plusieurs mesures de gestion du 
bruit lié aux mouvements aériens sont déjà en place à Montréal, mais les résultats présentés dans cet 
ŀǾƛǎ ŘŞƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǎƻƴǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ. Certaines de ces mesures relèvent des autorités 
ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-¢ǊǳŘŜŀǳ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎΣ ǘŜƭƭŜǎ ƭŜ ȊƻƴŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŜȄƛƎŜƴŎŜ ŘŜ 
ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩƛƴǎƻƴƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ŘŜ nouvelles constructions, relèvent des autorités gouvernementales. De 
ǇƭǳǎΣ ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ǎŜƭƻƴ ǳƴŜ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ ǇǊŞƭƛƳƛƴŀƛǊŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŞǘǳŘŜǎ, les 
ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǎƻƴǘ ŞƭŜǾŞǎ ǎǳǊǘƻǳǘ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ Ŝǘ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜǎ ŀȄŜǎ routiers importants et des 
voies ferroviaires. Des mesures devraient aussi être mises en place pour ƭƛƳƛǘŜǊ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀǳ ōǊǳƛǘ 
associé à la circulation routière. 
 
Les recommandations présentées dans la section suivante visent deux objectifs : 
 

¶ Diminuer ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞǎ ŀǳ ōǊǳƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 

international Pierre-Elliott-Trudeau; 

¶ LƴǎǘŀǳǊŜǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǇǊŞǾŜƴǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ŘƛƳƛƴǳŜǊ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ǊŞǎƛŘŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ 

Montréal au bruit provenant de sources mobiles (aéroportuaire, ferroviaire et routière).   

 



 

 



 

 23 

RECOMMANDATIONS  
 
 
1) Poursuivre les efforts visant à réduire le bruit engendré par le trafic aérien en continuant à 

développer et à mettre en place des moyens techniques (conception des avions, développement 
ŘŜǎ ƳƻǘŜǳǊǎΣ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜΣ ŜǘŎΦύ ǇƻǳǊ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜ ōǊǳƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ Ł 
ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘΦ  
 
Responsables : Transports Canada, ADM et compagnies aériennes 

 
2) wŞŘǳƛǊŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ŀǳ ōǊǳƛǘ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŀŞǊƛŜƴ Ŝƴ ƳŜǘǘŀƴǘ Ŝƴ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ƭŜǎ 

recommandations de Transports Canada basées sur les courbes NEF qui sont des indicateurs de 
gêne associée au bruit aéroportuaire : 

 
Á Pour les ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴǎ ǎƛǘǳŞŜǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ŎƻǳǊōŜ NEF 25 : « il est suggéré 
ǉǳΩŀǳŎǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ ƴŜ ǎƻƛǘ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ 
responsables ne sont pas satisfaites que des caractériǎǘƛǉǳŜǎ ŘΩƛǎƻƭŀǘƛƻƴ ŀŎƻǳǎǘƛǉǳŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ 
incluses, au besoins, dans la construction des bâtiments (sic)» (Source : Transports Canada) 
 
Responsables : Autorités municipales des arrondissements et villes liées 
 

Á Pour les ǘŜǊǊŀƛƴǎ ǎƛǘǳŞǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ zone NEF 30 : « de nouvelles constructions ou 
aménagements résidentiels ne devraient pas être entrepris » (Source : Transports Canada) 

 
Responsables : Autorités municipales des arrondissements et villes liées 

 
3) Rendre publiques toutes les données sur les mouvements aériens ainsi que les données en temps 

réel des niveaux de bruit mesurés à l'aide de sonomètres placés par ADM autour de l'Aéroport. 
 
Responsables: ADM, Transports Canada 

 
4) 5ŞŦƛƴƛǊ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ montréalaise une politique régionale de lutte au bruit 

provenant de sources mobiles prévoyant notamment la réalisation de cartes de bruit, les critères de 
ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ōǊǳƛǘ ǎƻǳƘŀƛǘŞǎ Ŝǘ Ł ƴŜ Ǉŀǎ ŘŞǇŀǎǎŜǊΣ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜǎ 
citoyens au bruit dont notamment la limitation de la propagation du bruit par des barrières 
ŀŎƻǳǎǘƛǉǳŜǎΣ ƭΩƛǎƻƭŀǘƛƻƴ ŀŎƻǳǎǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ƛƳƳŜǳōƭŜǎ ƻŎŎǳǇŞǎΣ ƭŜ ȊƻƴŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ǳƴŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴ 
type à être adaptée par les arrondissements et les villes liées. La DSP de ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ 
services sociaux de Montréal offre sa collaboration pour élaborer cette politique. 

 
Responsable : Ville de Montréal Ŝƴ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƭƛŞŜǎ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ 
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5) aŜǘǘǊŜ Ŝƴ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ƭΩŀŎǘƛƻƴ муΦм Řǳ tƭŀƴ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘŜ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ όbƻǾŜƳōǊŜ нллпύ 
qui prévoit, entre autres, ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩun « comité de concertation avec le ministère des 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Řǳ vǳŞōŜŎ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǾŜŎ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ Ŝǘ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŜ 
marchandises, notamment le Canadien Pacifique et le Canadien National, la Société du port de 
Montréal et Aéroports de Montréal, pour limiter les nuisances sonores dans les milieux de vie 
résidentiels ». 
 
Responsable : Ville de Montréal en collaboration avec les villes liées ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ 

 
6) Poursuivre les études initiées par la DSP de Montréal cƻƴǎƛǎǘŀƴǘ Ł ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜǊ ƭΩƛƳǇŀŎǘ Řǳ ōǊǳƛǘ 

environnemental provenant de sources mobiles sur la santé des montréalais  
 

Responsable : DSP de Montréal en cƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǇŀǊǘŜƴŀƛǊŜǎ ǳƴƛǾŜǊǎƛǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ƭΩLƴǎǘƛǘǳǘ 
national de santé publique du Québec 
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ANNEXE 1 
 
9ǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀǳȄ ƴƛǾŜŀǳȄ ǎƻƴƻǊŜǎ [ASmax générés par les aéronefs  
 
La DSP a demandé à SNC-Lavalin (SNCL) dΩŜǎǘƛƳŜǊ les niveaux maxima de bruit (LASmax) associés à chacun 
ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ ŘŜ нллф Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ Pierre-Elliott-Trudeau1, pour une grille de 
points couvrant plus de 10 ƪƳ ŀǳǘƻǳǊ Řǳ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ ƭŀ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ [ASmax a 
été effectuée pour une grille de points de 28 x 28 ƪƳΣ ŎŜƴǘǊŞŜ ǎǳǊ ƭŜ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘΣ ŀǾŜŎ ǳƴ Ǉŀǎ ŘŜ 
gǊƛƭƭŜ ŘŜ млл ƳŝǘǊŜǎΦ [Ŝǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀŞǊƛŜƴǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ нллф ƻƴǘ ŞǘŞ ŀŎƘŜǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŀ 
DSP à NavCanada.  
 
Le Tableau 1 ǎǳƛǾŀƴǘ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴŜ ǎȅƴǘƘŝǎŜ ŘŜ ƭŀ ŦƭƻǘǘŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦǎ ŘŜ нллф Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ 
Pierre-Elliott-Trudeau et la Figure 1 présente la distribution des mouvements au cours des heures de la 
nuit (23 h à 7 h). La méthode qui a été utilisée par SNCL est brièvement décrite ici.  
 
Tableau 1. /ƻƳǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦƭƻǘǘŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦǎ Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau en 2009  

 
Source : Tableau provenant du rapport final du contrat donné à SNCL.  

                                          

 
1 Les vols au-ŘŜǎǎǳǎ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ Ƴŀƛǎ Ł ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ ƻǳ Ŝƴ ǇǊƻǾŜƴŀƴŎŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŀŞǊƻǇƻǊǘǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ƛƴŎƭǳǎΦ [Ŝǎ Ǿƻƭǎ Ł 
ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘ ŘŜ aƛǊŀōŜƭ ǎƻƴǘ ŀǳǎǎƛ ŜȄŎƭǳǎΦ 
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Figure 1. 5ƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜǎ ƴǳƛǘǎ ŘŜ нллф Ł ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ 
international Pierre-Elliott-Trudeau. 
 
La Figure 2 présente les LASmax de 2009 la nuit pour la zone pour laquelle la modélisation a été effectuée. 
[Ŝǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ǎƻƴƻǊŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŎŀƭŎǳƭŞǎ Ł ƭΩŀƛŘŜ Řǳ ƭƻƎƛŎƛŜƭ Lba όζ Integrated Noise Model »), version 7b, 
créé par la Federal Aviation Administration des États-Unis. Les LASmax de jour ne sont pas présentés mais 
ont été calculés.  
 
Pour la modélisation effectuée par SNCL, les trajectoires de vol ont été définies en fonction de la piste 
ǳǘƛƭƛǎŞŜΣ ŘŜ ƭŀ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ Řǳ ƧƻǳǊΣ Řǳ ǘȅǇŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦ Ŝǘ Řǳ ǘȅǇŜ ŘŜ Ǿƻƭ ό±Cw ƻǳ IFR, soit vols 
à vue ou avec instruments). Chacun des décollages a été modélisé cinq fois, selon cinq variantes de 
trajectoires de décollage, pour tenir compte des variations associées aux vents, aux habitudes des 
pilotes, à la gestion du contrôle aérien, etc. Une pondération a ensuite été appliquée aux cinq 
trajectoires. Une seule trajectoire a été utilisée pour les atterrissages. 
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Figure 2. LASmax nocturnes moyens ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ tƛŜǊǊŜ-Elliott-Trudeau en 2009. 
 
 
Calcul des réveils additionnels 
 
Les LASmax de chacun des vols de chaque nuit (23 h à 7 h) de 2009, à chacun de ces points de grille 
όǎŜŎǘŜǳǊ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ŘŜ мллƳ Ȅ мллƳ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻǇƻǊǘύΣ ƻƴǘ ŞǘŞ ǳǘƛƭƛǎŞǎ ǇƻǳǊ ŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ 
probabilités de réveil la nuit, des résidants habitant dans une zone couvrant plus de 10 km autour du 
ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ƭΩ!ŞǊƻǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ [Ŝǎ [ASmax modélisés ont été réduits de 15 dB(A), afin 
ŘΩŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ǇŜǊœǳǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜǎΣ ǘŜƭ ǉǳŜ ǊŞŀƭƛǎŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ .asner et 
coll. (2006). 
 
[Ŝ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǊŞǾŜƛƭǎ ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƭǎ ƳƻȅŜƴ ǇŀǊ ƴǳƛǘ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ Ŝǎǘ ŎŀƭŎǳƭŞ Ŝƴ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜǎ ŘŜǳȄ Şǉǳŀǘƛƻƴǎ 
qui suivent. La première estime la probabilité de réveil (entre 0 et 1) additionnelle à la probabilité de 
réveil spontané (8.6 %) à partir du LASmax associé à un vol à un endroit donné (point de grille). Cette 
Şǉǳŀǘƛƻƴ όŜǉмύ ǇǊƻǾƛŜƴǘ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘΩŞǇƛŘŞƳƛƻƭƻƎƛŜ ŎƭƛƴƛǉǳŜ ŘŜ .ŀǎƴŜǊ Ŝǘ ŎƻƭƭΦΣ нллсΦ  
 
La probabilité de réveils (0 à 1) associée à un vol (Préveil) est calculée comme suit :  
 
Préveil= 1.894 x 10-3 (LASmax -15) 2 + (4.008 x 10-2 (LASmax -15) - 3.3243) (eq1) 
 






