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MOT DU DIRECTEUR

[ S €tSAAatl GSdzNI I O2yFAS | dz RANBOGSAzZNI RS alydsS Llzo
fl LR2LMzZ FdA2y &adzNJ f QSdFd SiG fSa RSHGSHMNRQIYiA2KS LB
contribuer ala résolution des problémes exposdsS LINBaSyid | @A&d &aQAyaONR(d R

mandat.

[ S ONXzA G O2yadAddzS dzyS LINB20OdzZLJ A2y RS fI 5ANBOI
des services socialkS a2y i NBIf Sy NIAazy RS aSa S¥¥Sida LRidS\
jdzS t1 5{t I SGdzRASY Sy O2fftlo62NIdAz2y | @SSO fQLyad
AYLI Oda al yadl ANBA Rdz 0 NHzA iportSigrAdlionat RigreElidtt-Ndudeas G NI F A
RS az2yiNBlIf®d [ O2y(iUNROGdziA2Y Rdz YAt ASdz I SGS azftf.
et informé tout au long de la démarche scientifique.

Cet avis présente la situation a Montréal selon diveritéres de gestion de la géne et de la perturbation

Rdz a2YYSAft>X aa20ASSa Fdz 0NHZA G Sy3ISYRNB-Eliat-NI £ S
¢ NHzZRSFdzd [ S& NBO2YYlIYyRIGAZ2Ya SYAasSa aQAyaLANByYy(d F
réduire les effets nocifs du bruit des avions sur la santé de la population affectée.

Le directeur de santé publique,

A7

Richard MasséM.D.
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RESUME

En 2008, a la demande dertains élus et groupes de citoyens, la Direction de santé publique (DSP) de

t Q! 38y08 RS I alyidsS Si RSa ASNUAOSE &20AF dE RS
fQLy&adAGdzi ylrdAazyrt RS al ydsS Lz fendend® paR bz trafidzS 6 S O
F SNASY &dzNJ fF &FydS RS 1 LI2LIZA b A 2 FliowBueaR F v i LIN

Aing, la DSP a mis en place un comité consultatif sur le bruit relié au trafic aérien regroupant des
NBLINB &Sy il y i aMoréal, @ Nib\eisdeIlansgorss Canadde la Ville de Montréal ainsi

queR QI NNZER y R A avifleS Nebsyetida EentReSde santé et des services sociaux (CSSS) touchés par
le probleme.

/' SG I @Aa RS &l ydsS Llzoft Al dzfion edfedu@eSpanls DSP Sidsi gNeSseglzt 0 |
NBEO2YYlIYyRIOGA2ya Stlo2NBSa asStz2y RAOSNB ONRGSENBa |
résumeles risques a la santé associés au bruit aéroportuaire, entre autres, lalgmerturbation du

sommeilett QK& LISNI Syaizy o

La deuxieme section présente des modes canadien, européens et américain de gestion du bruit associé

aux mouvements aériens, et particulierement des criteres pour définir des zones compatibles avec un
zonage résidentiel ou des zonesouMeB A A R y i a LIS dz@Syid LINRPBFAGSNI RS YSac
f SdzNJ dzy AGS RQKI 0 A G (A Rose@ExpoSure/Forgtasu LINBIGMEaMERS/ af R3Q I bYDd
sonore, pour définir des zones de géne que ressent une communauté (NEF 25 830NE& géne qui

I FFSOGS £S48 NBaARSy(Ga ljdzA KIoAGSy(d +t LoskBésk XA G S
LI NIANJ RQdzy ONAGSNBE oFlasS adaNJ tS y2YoNB Yz2e&Sy R
y200dNYy S |j dzA & Qdp@aants By niliLal Fohce WNilB&ISsALllenay-EveningNight

Levels»), et lesEtatsUnis le Ldn (©DayNight Levels), estimés tous deux & partir des mouvements
aériens, pour gérer la géne chez les résidents des maisons situées a proximiEerdesrts.
Finalementf Qh NBF yAal (A 2lyy ¥R yRhia {f & IRERIéVAEUS«nio@dadider al (A 2
bruit extérieur de jour (jour,16h),et de nuit (toutes sources confondues)

La troisieme section présente des estimés des niveauxdie engendrés par le trafic aérien en 2009 a

f Q! SNR L2 NI A yHIStNudeau) anhglysiselon [&sSIN@IScriteres de gestion du breiit

haut mentionnés Des niveaux de bruit moyensn | dz LJ2 dzNJi 2 dzZNJ RS f QF S NE LJ2 NI
mesurés g dzNJ S f dzSNJ aA S o NHZA G RSLI aal XA tSa yA@SI| dzE

La situation gproximité def Q! S NER LJ2 NIi A y-ElliStNIuteAuAvarié Isdon Ie arigmeNifisé
Par exemple

f en utilisant le critere de Leipzig/HalldlesNB a A Rl yia RS Hp ysituézyd Dovdl RQKI ¢
auraient, en moyenne, un réveil additionnel par nuit

f en utilisant la courbe NEF 0 nyn dzyAGSad RQKIFIOAGFGAZ2Y RS tF [/ A
f QF SNRPLIZ2NISE 4S8 (NRPAWOSYGYRRYaANBOAYSI VRESOQR NI § AR
de nouvelles résidences dans les zones NEF 30;



T Sy dziaftAalyid £S5 ONWiet 8P RSl WIKhAalfdzt RS ppizER.R2Y Y S
f QSOKIydAtf2yy Il 3S Rutiples dhbrdesa diNDIR &Bigfitr&il (effecRIE a
f Q 20108 des huit sitesR @I@ntillonnagesituésLINE & RS fo3 dépasRaieir NIniYeau
recommandé le jour et sept le niveau recommandé la rithtréduisant dé dB(A) les mesures aux
KdzZA i aAGSa L2 dzebubdeee/pbtanRed maRinal, toQes feF iSasureR dépassaient 55
dB(A) de jour et la moitié dépassaient cette valeur lan6itS LJ dza X &dz2NJ f Qnf S RS a
Y2RStA&LFGA2Y LINBEAYAYIFIANBS S48 yAGSI| deHonddes o NHzA
axes routiers importantset une étude récente effectuée a Montréal conchussique les voies
ferroviaires et les axes routiers sont des contributeurs importants au bruit environnemental prés de
f QF SN2 LJ2 NI

Les sources de bruitelié au transportsont diverses(aéroport, axes routiers importants, voies
ferroviaires) et les mesures de gestion du bruit relevent de plusieurs juridictigns.Québec, les

Ydzy AOALI £ AGSa yQz2yd LI & S L2dz@2AN RSolaNadt SYSy i
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 appliquerdes normes sonores sur leurs téoires respectifs. Ainsi, ellggeuvent

déterminer lesréglesdezbnd S F FAY RS f AYAUGSNI £ QSE LR & dlevdszey RS& C
utilisant, par exemple, lexourbes NEHRtel que suggéré par TransperCanada)pour le bruit
aéroportuaire

Par conséquel@ f I S5ANBOGAZ2Y RS alydsS Lzt AljdzS RS Q! 3¢
recommandeentre autresque la Ville de Montréadt les villes liéese dotet RQdzy' S L2 f AGAlj dzS N
de lutte au bruit provenantde sources mobiles visant notamment a hamiser les ctéres de gestion
de bruit reli¢ au transpot. £ QSOKSf S RS tQntS RS az2yiNBIf®

En ce qui concernelys particulierenent le bruit relié au trafic aérienla DSP retient le critérde

CNI yalLR2NIa /FylRE LJ2 dzNJ NI O ZeYhwuvefleR SehiderRed Siaha a Soé RS O
définie par lacourbe NEF 300 RS RSTAYANI £ LI NI A NJ RQdzge&iertdast A (0 A lj dz
mesures a appliquer pour les résidences déja construites dans cette zone.
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1.INTRODUCTION

Dans le cadre de son mandat légal visaidentifier les situations susceptibles de mettre en danger la

santé de la population et de voir a la mise en place des mesures nécessaires a sa prégeldirection

RS alydS LldzfAljdzS ¢65{t0 RS Q! 3a3SyOS RSrocddé a a4l yi S

f QSO fdzr A2y RS& AYLI OGA alyAldlANBa Rdz oNMzA G Sy 3
PierreElliott-¢ NUzZRS I dz Sy O2fft 602N A2y | SO fQLyalGAlGdzi vyl
Cette évaluation fait suite & une demangueen 2008de certains élus et groupes de citoyens.

' FAY RS LISNYSOGGNB t (2dziSa fSa LINIASAE AyuSNLIStEtS
fl 5{t SG RQIFLILIZNISNI f SdzNBE O2YYSy il A NBenzétdmis O2 YA
ddzNJ LAWSR Sy 200G20NB Hnny® /S O02YAU0S NBIAINRdMzLI A G
des représentants des citoyens, des intervenants de Transports Canada et de la Ville de Montréal ainsi

gue de représentants des arrondissemi® des villes liées et des Centres de santé et des services
sociaux (CSSS) touchés par le probléme.

Dans le présent avis, les risques a la santé engendrés par le bruit aéroportuaire sont brievement
présentés de méme que les modes de gestion du brolibvenant des mouvements aériens, comiae

criteres utiliségdans différents paypour la gestion des terrains résidentiels sitygFgésdes aéroports.

l'yS FylrteasS RS 1 aArddz GA2y {EleiPradesl ésSensiit@ regEsP LI2 NIi
en faisant référence diverscritéres, soitle critere canadier(NEF), le critere de réveils additionnels

utilisét £ Q! S NP Li2Hdlleen Riemdgrigled diitére3 suggérés parQh NBF yA al GA2Yy Y2y F
Santé (OMS) ainsi que les critéresliséis aux Etatlnis (Ldn) et en France (Lden). Ces critéres visent &
minimiser la géne en tout temps et la perturbation du sommeil la nuit. Finalement, des
recommandations visant a diminuer les impacks bruit aéroportuairesur la santé desésidants

deYSdzNJ yi t LINRPEAYAGS RS fQFSNRLRNI az2yid LINSaSyidsSs:






2. RESUME DES EFFET8S8RUIT ENVIRONNENMEL ET
AEROPORTUAISER LA SANTE

Plusieurs associations ont été démontrées entrdteit environnemental provenant de toutes sources

autant fixes(ex. industriesque mobiles tfansports aérien ferroviaire et routier) et la santé. Le bruit
environnemental a été associé a la géne (OMS, 2011), a une perturbation du sommeil la nuit@@ms, 2

2011; Perron et call2012,+ dzyS F dzZa3YSy dt GA2y RS fF FTNBIdzSay OS RS3
f QK@ LISNI Syaaz2y oha{ 2 HnndpNanKempenTet BabischA2D1QK Si @Iy Y

De plus desrecherchegécentes suggérent que le bruprovenant di trafic routier serait aussi associé a
des accidents vasculaires cérébraux (Sorensen et coll., 2011).

Selonf @phnisation mondiale de laaBté (MS), f QS E LJ2 &ldngék Ay bruitJsi®ironnemental
pourrait perturber le développement cognitithez les enfants (OMS 2011).

LQ h acpnsidéreégalementlj dzS S FI Al RQsGNB KI dzi SYSobiémedey S LI N
santé publique car cette génaffecte le bierétre et la qualité de vie des population® qui est nocif

pour la santé (OMS011a).Lespersonnes qui sont le plus génées par le bruit seraient aussi celles qui
ASNI ASyid S LXdza £ NRAAldzS RS &2 dzF T NexisledadenentS NI Sy 3
une association entre les indilus qui sont génés par le bruit & présencede divers symptdomes
LJAe@OK2ft23AljdzSa GSta tF O2f&8NBx tQAyalrdAaTIOlAZ2y >
RS ft QRBEAR IAGHIAZY S0 RS1997FRltsdzical|S0v1s fatiguest eSSt Ra S (i
ont égalementété associés avec la géne due au bruit (Ohrsi2004; Ohrstrém et coll2006)

t 2 dzNJ ,faQdrtarkation du sommeil estn probleme de santé en sdtllepeut aussiétre associée a
RQI dziNB&a LINRPoOofs&YSa RS alydS oha{Z Hnngpod tf dzaA S
sommei|l mesurées par une diminution de la durée totale de somiint associéesif Q206 SAA (G S
(Cappuccio et coll2008; Patel et call2008),af QK& LISNI Sy & A 2 Y., 200p)etyaiddimteie OK S
(Tasali et col] 2008).

Dansun rapportpublié en 2011f Q hlaNB O A & $éng ingsddayit& causée par le bruit aéroportuaire
commence a apparaitre lorsque le Lden, owDayEveningNight Levels» atteint 45 dB(A)et que

f QFLdAYSydlFiAz2y RS tF LINBGFfSYyOS RSa YIFtlRASAE OF NR;
dB(A).

Unl dzi NB NJ LILIZONB200R $ortanDsuralgbruitprovenant de toutes sources confondues,

A Y RA |j dzSortipnii@uinyabte des populations exposées est génée par le byuiles réveils dus

celukci sont plus fréquents efjue des effets cardiovasculaires sont obseni@sque les niveaux de

bruits extérieurs équivalents continus pendant la nuit g k) atteignent 55 dB®) ou plus De plus

aSt2y fQha{x €I LISNIddNDBIGAZ2Y Rdz a2YYSAtI fQAyazy
sédatifs seraient observables a partir ded®8A) (Lnuir)-






3. MODES DE GESTMNBRUIT PROVENANEBIMOUVEMENTS
AERIENS

Les méthodes de gestion du bruit associé aux mouvements aériens sont multiples et dépendent des
NBIfAGSa SO2y2YAldzSaz 3S2 3N} Lékrapgetute JUE, 2802)Galptofosea S i
RQdzGAET A&SNI dzy S I LILIINRBOKS SljdzAf AGNBS ljdzA LINBO2yAas

f QSyasSyotS RSa aztdziazya Sygial3aSrofsSa Sz ar LkRa
4 2 dzNXis@antation fd€dprocédures de mitigation du bruit, & la restriction des opérations et a la

LI I YyAFAOFGAZ2Y FAyaA [jdzQr I 3SadAz2y RB&rodo®dze At Aal
principe d'approche équilibrée a été adopté par I'Orgatian de l'aviation civile internationale (OACI)

en 2001 et est mis de l'avant depuis ce temps, de maniére a diminuer leaoruitoindre col{OAC]|

HAMoO® [ QSyaSyoftS RS O0Sa (SOKyAljdzSasx F LIJ AljdzSSa S,
Tableaul.

Au Canada, enertuRdz w8 3f SYSy i RS QI @AFGA2Y OIFYylIRASY ow!/
sanctions aux compagnies aériennes ou aux pilotes pour lerespect des procédures de vol
(Transports Canada, 20jl@t faire des recommandations de zonage selon les niveaubrdé (voir

section 3.1.2)Cesrecommandations sont basées sur des modeles de projection de bruit pergcu (aussi
appelé prévisionde f QI Y0 A I y O SNoiseExp@ING For2adsNEF qui estiment la géne que

ressent une communauté & un niveau de bruiydg S® 5S& YSada2NBa az2yid RS2t
international PierreElliott¢ NHzR S dz L2 dzNJ RAYA Yy dzSNJ f QSELIR &AAGA2Y R
NEAaGNROGAZ2Y RSa Y2dz@SyYSyida RS OSNIFAya GeLlSa RQl
Carada, Aéroports de Montréal (ADM), comme tout aéroport canadien, doit se charger de la gestion du
climat sonoremettre en place un comité consultatif et gérer les plaintes des citoyens (ADM, 2011).

S
%



Tableau 1Techniques de gestion des niveaux sonokrségés par les aéronéefs

Implantation a

Classe des mesures d f Q! SN L
N ) Mesures de - . .
mitigation / gestion mitigation Description des mesures international
au Canada Pierre-Elliott-
Trudeau
Interdiction des avions classés dans le chapitre 2 dg
'annexe 16 de 'OACI, 2005.
Etant donné la limite de ces avions, dedush Kits>
Réduction du bruit & (atténuateur de bruit) sont utilisés par les compagni
Ifi source / Réglemer]t 5 Alnte’rdiction de ] aé[iennes pouteur permettre de yoler au Canada. oui
RS tQF AL U|OSNUIFAYya G|5S LXdzaz fSa | @gA2ya adzo
RAC pas celle du son) a turboréacteurs dont la masse es
supérieure a 34 000 kg ne peuvent décoller d'une p
a moins de posséder un certificat assurant la confu
RS  QlagxM@neS oustiques.
. Utilisation des pistes (décollage/atterrissage) ou la
Usage de pistes ) . P . .
préférentielles populathn estla moins exposée au niveau sonore Oui
engendré par les aéronefs.
a2RATAOFIGAZ2Y RSa NRdziSa
Routes aériennes | aéronefs suite au décollage et précédant Qui
fQF GGSNNR &AL IS
tfdzAASd2NE LINROSRdAz2NB&A RQ
NBERdAZANB f QSYA&darz2y RS o
Procedures de spécifiques a chaque aéroport, peuvent faire varier
mitigation relevant trajectoires, altitudes et agles de descente lors de
des gestionnaires de S f QF LIWINROKS RS&a | gAr2ya R
t oF SNB g2 N Modficationdes | o5 Np OkS RS RSaO0Syds .
NAVCANADA df)rt(:ce(.jures procédures, consiste en une descente vers la piste Oui
attenssage RQIGOSNNRAALFIS abya FFA
ne modifie pas les niveawsonores auxquels sont
a2dzyAa fSa NBaARFyidGa ¢t
peut avoir un grand impact pour les individus résida
a une plus grande distance.
Mp?ggg;ﬂ%l %is Des proc@dyres vde décollage ont été cré§e§ dans lg oui
. 0dzi RS RAYAYdzZSNI f QSELIRZ A
décollage
Restriction de [ QAy 7S ;b_hﬁssé?% g5t uﬁéechnique bruyante '
linversion de poussée \{'Sf’mvt a ralent.lcr Ips aeronefg en orientant la pousseq Oui
RSa Y2uSdz2NRA OSNAR f Ql gl y
Couvrefeu Le couvref Sdz A Y LI Aj dzS f QF NNXk Non
aérienne durant une période de temps.
Procedures de Restriction du nombre de mouvements pouvant étre
drczztrictict)in nf'ﬁvané exécutés durant une période de la journ%e.
ol SNB LN " £ Q! SNE LR NI ARfiattSmidédu ik 2
S N2 LJ2 NJ - )
RQAYRA OF o mouvemeqts aériens des j?tS. de plus deO(D'S kg
contraires) Restriction des sont restreints la nuit (restriction des décollages de Oui

mouvements

a 7 h et des atterrissages de 1 h & 7 h). Des exemp
peuvent étre accordées pour divers moatifs.

A titre de comparaison, un Boeing 747 rempli, pése
396890kg, ce qui est pres de 10 fois supérieur a
45000 kg.




Implantation a
Classe des mesures d f Q! SN2
o : Mesures de - . .
mitigation / gestion mitigation Description des mesures mterna}nonal
au Canada Pierre-Elliott-
Trudeau
Iszﬁ;gzt(;%nd(jei Réductiorj de I'utvili§atior1 des groupes fiuxiliairvesAdve .
groupes auxiliaires de IZJdZA aa I y OS LOFSY SN UNROSA oui
puissance azf Sistplhsditde. OQS
oo wesiNa 0Gazy RaSaars RSs|
moteurs R,S_a QsN_J‘\T,}\OI-Ui\zya 2dz RS Oui
«engine ruRup » périodes de la journée.
[ Sa | SNRBLRNIa az2dzySaasSy
Procédures de TNIAa RQFGOGSNNRaar3asS LR
restriction relevant infrastructure. Il est possible de modifier ces frais de
des gestionnaires de fagon a ce que les frais soient plus élevés durant la
f QF SN2 LJ2 NJ Frais deredevance | nuit et la soirée. Non
ROQAYRAOL Des frais deedevancepour le bruit sont appliqués a
contraires) diversendroits il existe des taxes pour les décollage
Ces frais sont utilisés pour des programmes de
correction du bruit.
Les pénalités consistent & sanctionner gas
FYSYRSaz t£Sa AYyFNIOGAzyYy
Pénalité / Réglement (procédures de mitigation, de restriction et de
= a A +| réduction du bruit a la source décrites dans le tables .
RS f QlF gAl q ; ; Oui
RAC du cllmgt‘sonore. Le montant de ces amendes varig
T2y O0OuUA2Y Rdz y2Y0NBQRORAN
du nombre de récidives et du responsable (personn
morale ou physique).
[ S T2yl3S LISNY¥Si RS aql
résidence, école, hdpital ne soit construit dans un
Zonage secteur ou le niveau de bruit est trop élevé. Au Non
Canada les courbes NEF sont produites pour infornj
le publicdans le voisinage des aéroparts
Planification et Lt Sat LR2aaAroftS RQl VSt A
gestion des terrains batiment se trouvant drin? une zone surexposee au
relevant des o ON‘nZAUC,D /'S "JeL‘]S 897‘3{6‘23/2
C Insonorisation tQAyadulttlraoAzy RS Of AYL
municipalités ou du Lo P Non
gouvernement venAtllatlon per'mettant au>§ résidanige gar_der les
provinial ou fédéral fenétres fermées. Des méthodes plus efficaces, mal
LX dza O2HUSdzasSaz O2yaAad
et du toit ainsi que le type de fenétre.
Déclaration obligatoire Le princ!pe d.erriérella déclaration pbligatoire lors de
lors de transactions tvransacvtlo'ns |mn]opllleres est de dissuader les Non
immobilieres Ooz2yadu N\bl_zou S dzN\E_ RQSNAISNI
zones ou les niveaux de bruits sont trop élevés.

! plusieurs procédures de réduction du bruit a la source, de mitigation et de restriction sont édictées dans le Reglement de
tQFGALGAZ2Y OFYFRASYZ w!/ G6¢NIryalLRNIa /FTYIRFE wamnood

% Ce tableau a été compilé en consultant les sources suivam®$, 2011 Boang 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 a
leurs baux.



3.1 Critéres pour la gestion des terrains résidentiels situés prés akroportsen
lien avec le bruit environnemental

A travers le monde, différents critéres sont utilisés pour gérer la géne causée par le bruit, la perturbation

du sommeil et les problémes de santé associés au,lsuitles territoires géographiquesu vivent des

résidantst.  LINE E A Y A (i .DarR @ lcehieBeldd bl dvis, ces critéres sont définis comme des
«criteres de gestion des terraimésidentiels. La majorité de ces criteresont des estimations de

niveaux de bruit & ne pas dépassers eteresde gestion des terraingsidentielsutilisés en Allemagne,

au Canada, en France, auxEtatg A & SO &adzZ23ISNB & hjfired] t Qha{ a2yid RSON

3.1.1 Réveils additionnels / Leipzig/Halle

La géne qui affecte les résidaRsS Y SdzNJ yi t LINRPEAYAGS RS f Q! SNR LR NI
ISNBS t LI NIAN RQdzy ONRGSNB o6l&aS &adNJ £S y2YONBE )
aQl 22dziSy i FdzE NBO@SAta aLRydalysSa LI N ydzaGod

CecritereR Qdzy NB @S A f nnelauXtéyeitzspontan@RAE G dz2 At A aS LI NJ £ Q! SNR LJ
RFya a2y LINRAINFYYS RS LINRPGSOGA2Yy O2yGNB t+ LRt dzi
des résidants ont été mises en place (Leipzig/Halle Airport, 2011). Il se calpaktirades niveaux

maximaux (ou pics) de bruitids® Y2 RSt AaSa t fQFIARS RSa Y2dz@SYSyi
risque reliant les Asmaxk dZE NB BSA T &5 / S ONMR i 8 NBréshl@Qnizgles thiga®hSde f | RR,
Basneret coll. (2006} est peu connu et differe de la majorité des critéres qui sont plutt des niveaux de

bruit & ne pas dépassafin de limiter la nuisance sonorBe plus, ce critére se base uniquement sur les

niveaux de bruit la nuit, contrairement auxteres pour limiter la géne (NEF, Ldn et Lden) qui sont basés

sur des mesures prises sur 24 heures.

3.12 NEF /Canada

Les courbes NERd@ise Exposure Forecami Prévisiondef QI Y 0 A | y)@&it da2indizaielys de

géne oude désagrément percu par la populatigqifransports Canada, 2008)es courbes NEF sont

OF f Odzf SSa t LI NIANI RQdzyS Sljdzr GA2Yy ljdzA Ay ids8§3INB S
bruit. [ QA YL NI yOS RS ftF 3syS | dz3Vidpfévi§on AEransports 1 I f
I Iyl RI NEO2YYlI YRS RQAya&aldl dzNENJ RS&a YSadsaNBa aLiso
aéroportuaire dans le$ 2y Sa & A ( dzS S ala dourbé NEFY26, SRS grhidteR §poradiques
peuvent étre formulées et le bruit pg parfois nuire a certaines activités des résidants dans cette zone.
¢CNIYyaLR2NIa /FyFRIF &dz238NB | dzQl dzOdzy LINB2Si RS 02y
zone sans que des mesures d'isolation acoustique aient été incluses, au besoila, camstruction des

batiments, et que les autorités gouvernementales aient autorisé la constru€licansports Canada,

20060 ¢ NJ yalLR2NLa /Iyl RI NEO2YYlIYRS RQAYGSNRANB fI
zones NEF 30 (Transports Canada, 2Q@8)courbes NEF ne sont toutefois que des recommandations et
yQ2yid F2NOS RS f2A 1jdzS aAi f Soai sdntdespoNskble$ du zohdgg A OA LI
résidentiel les appliquent dans le cadre de leur réglementation.

S
A



3.1.3 Lden/ France

Dansle contexte de ses Plans de géne sondeefrance utilise les Lden Day-EveningNight Levels)

rendus obligatoires par une directive européenne (2002/49/@&ut en laissant le champ ouvert a

RQIF dziNS& AYyRAOS& LJ2 dzNJ 3 SrnghsNIproximitéigsyabropdrtdzilés P18n& del S NNJI
AsyS az2y2NB Ay OfRISy (idzy/f AQAS/E 2 B/ @ Hitiordelipar (BAf2xg Sur Gére a3 dzNBS
sonore appliqguée a chaque appareiliglécolleet qui tient comptede la période de la journégle la

mas® maximale au décollagedef I Of F AaaAFAOI GA2y | O02dzadGAljdzS RS f Qt

Dans ce cadre, le Lden est un indicateur de niveau de bruit extérieur modélisé a partir des mouvements

I SNASya ljdz2ziARASYa LI .doddsldzabul ddSeiFndicats, urik Qaizgésation yy S S
R2yyS LJX dzda& RQA YLR NI I y OG5 dB@eet laniiizALG dB(APLdsNIdS e ggné f S &
sonore délimitent les zones dans lesquelles les riverains des 11 plus importants aéroports de France
LISdz@Sy i 0SSy RBA QA SSNOARGARWS2 NRA I G A2y RS f SdzNJ dzy AGS R
définies a partir des Lden, soit les zones de tres forte ¢éoee 1)égalesou supérieuresa un Lden de

70 dB(A), de forte géne(zone 2)avec un Lden entre 65 et 7B(A) ou entre 62 et 70dB(A), selon

f QF SNR L2 NIi S (i zoReS3 as uyi SderyYetie STNBE6R ouBB(A) (ACNUSA2012).

3.1.4 Ldn / EtatdJnis

LesEtatsUnis utilisent les Ld@< Day-Night Levels) pour gérer la géne sur les terrains résidentsitisés

a proximité des aéroports. Les Ldn sont, tout comme les Lden, des niveaux de bruit extérieurs modélisés
a partir des mouvements aériens. Le calcul des Ldn inclut une pondération accrue powdniesiénts
sonores survenant la nuit, mais pas le soir. Il existe aussi des critéres particuliers dans certains états
américains S Government Printing Offic2012).

La valeur guide de 68B(A) est utilisée, car elle constituerait la limite supérieure gatible avec une
utilisation résidentielle du territoire, selon la pariep n  Rdz w8 3f SYSyid FSRSNI f
Government Printing Offic2012). LeFederal Aviation AdministratioFAA, 2002) recommande aussi

des actions comme celles décrites abl€au 1 dans les zones ou le bruit aérien est inférieur eEgB)

(Ldn). Par ailleurs, environ 300 millions de dollars seraient dépensés annuellement pour insonoriser les
dzy A 1 S4 R @Kachetéridés lekr@ingituésprés des aéroports dans lesnes ou les niveaux de

bruit des avions ne dépassent pas 65A)BLdn) (Waitz et coll, 2007) Un sondageréaliséauprésdes
gestionnairesde 41 aéroports américains rapporte que 15% ont des programmes dans des zones de 60
dB(A)(Ldn) (Eagan et Gardn&009).

3.1.5 55 dBA) / OMS

[ Qha{ | Llzf AS RS diEprenier| 8n)298d] présentezig lign8s divebliiizasisur le bruit
environnemental(pas spécifique aux aéroport®) 5 ya OS NI LILR2NIXZ f Qha{ LINERI
bruit environnemental moyen ne dépassent pas &A) (Liou16n) l€ jour et le soir dans les secteurs
résidentiels. Cette valeur de SB(A) est considéréeommeA Y 1 SNR Y I A NB LJdzA & lj dzQS¢t t S
méme a une génamportante, une géne modéréétant observée a partir de niveaux journaliers de 50
dBA.9Y Hnndr fQha{ I LldzotAS RS& fAdySa RANBOGNAOS
propose comme & G § NB A Y (0 SNA Yl ANB {LQditXdés hisiehuk debylitoEudnazy '
extérieursinférieurs a 550B(A). Ce critére intérimaire/ QSa i LI} & o6l asS &dz2NJ R

S ¢
Sa S¥1


http://(acnusa/

LI dzG & G adzNJ £ FI A& HBARdornieible iflé@ld a atteindinpuisdua 8es affets
néfastes pour la santé se manifestent a deseaux kL, aussi bas que 40B(A).

10



4. EVALUATION DESIAUATION MONTREARSELON DIVERS
CRITERES

5Fya OSGGS aSOGA2ys RSa 12ySa aAaldHiSwrudeazide dzNJ RS
a2yiNBlFf &dzaOSLWiAofSa RQsONB FFFSOGSSa LI NJ €S o NI
présentés précédemment. Les méthodes utiliséesrfocaliser ces zones sont détailléesapnexe

4.1 Réveils additionnels

[ S OFft OdAf Rdz y2YONB Y2eSy RS NB@SAta RRAGAZ2YYST.
t NEBYASNBYSyids tQSELR&AAGAZY RS | b (g assohiés fux | dzE v
mouvements aériens,une mesure de bruit étroitement associée aux réveils nocturrgesté modélisée

a partir de données sur les mouvements aériens de 2009. Ensuite, le nombre moyen de réveils
additionnels aux réveils spontasar nuit associé au bruit engendré par le trafic aérien nocturne a été
SAGAYS t fQFARS RQdzyS SldzZ G§A2y o0F2yO0GAz2y RS NRaAI dz
bruit maximal (hsma® Rdz LI &daF 3S RQdzy | SNy &dditiorfhéls abixlréveildNR 6 | 6 A
spontanés (voir en Annexe la méthodologie utilisée).

La Figurel présente une carte du nombre moyen de réveils additionnels aux réveils spontanés par nuit
SAGAYS LRdz2NJ £t QFYyYySS HnndZ RIya dypPdreEldtyTRude@Shal NBES &
carte illustre les divisions géographiques des arrondissements, de mémef & Y LI | OSYSy i |
ONGAYSy(la NBAARSY(GASTt aforwibréads & VikedNMohti®al det201$5. Satof §ed |  dzt
critere, les résidantRS Hpy dzyAliSa RQKIFIOAUGFGA2Y aAGdzSSa | dz &
seraient exposés a des niveaux de bruit occasionnant, en moyenne, un réveil additionnel par nuit ou plus
(environ 3% de la population de Dorval). Eigurel présente aussi,¥ LJ dza RS I 1 2yS$S
additionnel aux réveils spontanés par nuit, le gradient du nombre de réveils additionnels, qui diminue en
aQSt2A3ylyld RSa LIAadSas LIRdz2NI R2YYySNI dzyS ARSS RS f1

4.2 NEF

LaFigurel présente également les courbegpréliminaires» NEF 25 et NEFn RS f QF Yy SS wHnan g
AAGS AYGSNYSG RS .28Ay3 o6.28Ay3Is HAMHO® 9y fQloa
52 dND Sas StfS8a 2yia SiGSYNBRDRRHANSKEG AL2 v OF SA2FENT RIHCA |
AdzZLISNLI2 EAGA2Y RQAYFISEO

9y dziAfAalyd S TFAOKASNI 3S23INI LIKAI2013, il BstestivB f S T2
j dZQSYBANRY nyn dzyAldiSad RQKIFIOAUGIGAZY Refatbrial Pierled S R !
Elliott-Trudeau, seraientdanslazoneNER ® / S& nyn dzyA(iS& RQKIFIOAGIGAZ
258 unitésR QK I 6 M@EI2AAI2 yhHo dzyAGSa RQKFIoOAGEFEGAZ2YUD 2G f

additionnel par nuit, selorle critére de LeipzigHalle. En utilisant tougeNBR £ | & dzLJS N1J2 &
Accn dzyAGSa RQKFOAGLE (A 25 ESreconinizaiSng émisesl-aylaafin delce

S
2y
Sa N
Al
[ 2

A2
yS
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rapport concernant le bruit aéroportuaire sont basées sur les courbes NERoqQt les criteres en
vigueur au Canada.

4.3 Lden et Ldn

Le calcul des Lden et des Ldn a été réalisé a partir gdgs, INormalenent, les Ldn et les Lden sont
calculés a partir dSEL(« Sound Exposure Levels Pour les fins de cet avis, des approximatidesSEL

ont été réalisées a partir desadmax€Stimésa partir desdonnéessur les mouvements aériens de

f Q! SN2 L2 NI A y-EliStNIjudeauhd2 Wibntréal tdd ZDOENUSIr Annexe). Les Lden et les Ldn
sont donc calculés uniquement avec le bruit du trafic aérien.

LesFigures2 et 3 présentent les contours établis selon les critéres francais Lden et américain Ldn. En
utilisant le critéreaméricainLdn, aucunelzy A (i S R Q/KQ DEA0G | &I (RogI& 650B[AYS@Eplus. | T 2

Par contre, en utilisant les critéres frangais Lden, envirof22alzy A 1 Sa RQKI 0 A { IQRMZyE (14 A (
RS ftQntS & ley2yid NBIlyta { QI NMNRBueRtAse ditherateyt and la Aoglel

définie comme une zan de génemodeérée avec des variations delen de55 a 65dB(A) Par ailleurs

aucune résidence ne serait située dans la zone 1 a trésdérieou le Lden est supérieur a dB(A),ni

dans la zone 2, a forigéne,ou le Lden varie entre 65 et 4B(A).

4.4 OMS

Lt yQIF Lla SiGS LlRaarofS RQ200GSy AN RSticeattbuideNSa RS
fQF SNRPLI2NILI® tIF N O2y(iNBx RIya S OIBRNIKoveratdry S | dzii N.
plusieurssources(ex. trafic aérien, routierpnt été recueillis a intervalle de deux minutes sur 87 sites
RQSOKLI y iRMAEEfLAYNE SBS adzNJ £ QSyaSyof S RS tQntS RS az2yil
OSa araitsSasx KdaA il SiGl ASy( aridésshes estghBeatée RBgure1O3uS NB LJ2 NIi
ces sites, les nivealyurin €t lesLy,i des bruits provenant delusieurssourcesdépassaient 55IB(A)

et atteignaient méme prés de GB(A) -+ f QSEOSLII A 2Y R Qgpmesirésiétient @G f S&
54 dB(A) pendant la nuit. Les niveaux de bruit pendant la jourrigg (en) variaient de 61 a 7dB(A) Il

Fl dzi LINBOA & SNJI | dzSéflekidd SigsFolides sBrbresa paNJed Drfaces proches du
microphone de mesure de niveauwe bruit-y QF LI & SGS O2yaARSNB Si 1jdzS R
méme que la norme ISCO962 qui porte entre autres sur la mesure du bruit, suggérent que les

mesures devraient étre réduites de 3 @BA) LJ2 dzNJ G4 SY A NJ O2 YLII S r&Sisaft@=SFTFSi R
5 dB(A)pour tenir conpte de cet effetf $& YS&dzNBa& | dzE KdzA 0 &aAGS& LINB a
dB(A) le jour et la moitié dépassaient cette valeur la nuit. De plus, les mesfiiestuées aux huit sites

avec les79 autres, ont étéutilisées pour développer un modéle de régressiavec les sources de bruit

comme le trafic routier ete trafick S NA Sy 0 & dzNJ. feQmpdels déRe®ppéa avgtliesmdsiires

aux & sites a ensuiteSGS | LILX AljdzS LI2dzNJ SEAGAYSNIGE S& REA @ NS
Montréal. Cette modélisatiopréliminaired dzZ338 NB 1jdzS f Sa yA GBSl dzE RS o6 NHzA
adzNIi2dzi St S@Sa LINBA RS f QF SNEP LI Wil carfes prébetant lgsy 3 RS &
Lourteh €t lesLyyr aux 878 A GSa RS YSadaNBE aASNBFyYy(d | dneRQDSE 2 LILISY
aSytaArAz2yy2ya Fdzaai 1jdzQdzyS NBOSYyidS SidzRS STFFSOGdzSS
axes routiers sont des contributeurs importants aux niveaax bruit environnemental prégle

fQF SNRLI2NIL o65FtS SiG O02fts83dzSas wnmno @
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Figurel. Nombre moyen de réveils additionnels aux réveils spontanés par nuit en lien avec le bruit

z
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Figure 3.Ldn («DayNight Levels) associésl dzE
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5. DISCUSSION

A la lumiére des résultats présentés dans le présent @asgs sur leslonnées de 200es
mouvements aériens, les résidasQdzy &S OGSdzNJ RS 52NWIt &aAGdzS | dz &dzR
géne que des perturbations du sommeil en raison des niveaux de bruit engendré par le traficgaérien
dépassent diversriteres. De plus, la modélisation préliminagfectuée pard DSRies niveaux de bruit
provenantde plusieurs sourced dzNJ f Qn f SI ARYSa Aa 2lydzNBfF $a NBadz dFda RQI
Montréal (Dale et coll., 20145uggéretlj dzS t Sa yA @St dzE RS oNHzZA G a2yl Sf
et le long des axeroutiers importantet des voies ferroviaires

SelonesSAGAYIlI GA2ya oFasSSa dzyAljdzSYSyid &dzNJ £ Sa Y2dzdSYS\
de Dorval sont situées dans la zone IS8BFzone ou Transports Canada ne recommande gms
constructionNBaAaARSYGAStt S® / Sa nyn dzyAdSa RQKIFIOGAGEFGAZ2Y |
résidants auraient, en moyenne, un réveil additionnel par nuit, selon le critére utilisé a Ldibieig

al f ANB | dzS dufc@ésdide fLdipzit/Hiale2ngdad S LI a4 faQ@ayfddafes ¥ektduss
problématiques définis selon ce critére concordent trés bien avec ceux identifiés en utilisant le critére
canadien NEF 30.

En se basant toujours sles donnéesdesY 2 dzdSYSy da I SNASy & RSbhitaionn g | d:
I dzi2dzZNJ RS f Q! S NP LIZEN@t-Trudgal B NFa @i A AKX 0zSE A EBNYWE  dzy S 1
américain Ldn de 68B(A)estdépassé La situatiorestla méme en utilisant lesritéres francais de Lden

de plus de 65 dB(A) pour les zones de trés forte et de forte géne. ToutefoisH2p dzy A 1S4 RQKI 0
se trouvent dans la zone de géne modérée ou les Lden se situent entre 55 et 65 dB(A), telle que définie

par les critéeres francais. En France, lesodtéds offrent des mesures de soutien financier pour
fQAYyaz2y2NRAal GA2Y RS& dzyAlGS&8 RQKIFIOGAGEFGAR2Y | dzE NBAAI

La zone délimitée par la courbe NEF 25 (critere canadien de gestion de la géne associée au bruit)
engloberait 4 66@zy A 1 S& RQKI 0 A G (A DYLnitésAdeniifices 2riugllidant ljedaBeref Sa H |
FNIyelAada RS 3IsyS Y2RSNBS> YIA&a 0SSt dzO2dzld LX dza ) dzQ S
RQKI 0 A (app&lang @& Tmansports Canadacommande que toutprojet de construction
NBaARSYGASEttS Sy(dNBLNR@ &2 A QANGISINASIZNI RSO f il QN y2§tSdz
d'isolation acoustique dans la construction des batiments

Nous avons aoparé lad A G dzF G A 2y I dzi 2 dzNJ oaSPiefreRllio TMRBldal? Adelle yl G S NI/ |-
SEA&GS t f QI -gal@ AetNdidroR 8 a §téSektindd duélle tiers de la population habitant &
LINEEAYAGS RS QI SNRLIZ2NI &dzoANI Al dz: = NS2ASNjtdzQE R RiAN
(LeipzigHalle Airport, 2011). La différence importante observée entre la situation montréalaise (moins

de 3% de la population de Dorvsérait touchég et celle de Leipzig | f £ S LJ2 dzZNNJ A G & QS E LI
queplusde4d RS&a ©@2fa RS { @IASNIRING MIB ylif ff $ Y IyyeR (a dzNJl &y S NJ
Montréal, environ @6 des vols surviennent la nuit.

I FAY RQSEGAYSNI £Sa NAR&[dzSa | 3a20ASa& Fdz o0NHAG LINR D

mouvements aériensgjous rapportons aussies mesures déyi €t Lowashnt KdzA G aAGSa RQSOKI
AAGdzSa LINBA RS fQF SNRPLERZNI® ! dzOdzy RS O%lanslazen@Sa y QS
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NER25ou la jouxtant Les niveaukou1snt G2 dza OS& aAGSa RSLI aalASyd fSa
55 dB(A) et ce, méme en soustrayant BB(A)LJ2 dzNJ f QSFFSUG RS & dzNFIF OSd 51y
AYiUSNBaalyd RQSTFSOGdzZSNI dzyS Y2RSTt A aafin He2 ynieuRdz 0 NXz/
docunenter leur contribution respective au niveau dwuit globall dzii 2 dzNJ R Set dil@ursSNE LJ2 NI

f Onft S R.SCetemoddlisdidhpermettrait a la Ville de Montréal et aux autres municipalités de
fontS RS az2yiNBIf RS HNSIRDENBINRRSAI NI $égrameRBSo N i /
Europe.

t f dZAASdzNE fAYAGUSE az2yd aaz20AsSSa t f QF LILINREOKS dzi A
Lden et les Ldn ont été développés en fonction de la géne associée awdmsgitune ommunauté a

LI NOANJ RS fQF3aINB3IFIGAZ2Y RSa NBadzZ GFda RS LX dza A SdzNA
la géne- et qui est a la base de ces critéred QI LILI AljdzS t dzyS O2YYdzyl dziS 3IS
bruit sur une communauté pewent varier dans le temps et en fonction des caractéristiques de la
communauté. Ainsi, la géne associée au bruit pourrait étre surestimée ouestiuge chez les gens

vivant autour def Q! S NP LJ2 NI PidrmgHliStNIutedur 12 ebtlafissi important de souligner que

certaines personnes sont plusensibles au bruit, ces derniérgmurraient étre génées ou se faire

réveiller la nuit par le bruit engendré par le trafic aérien, méme si elles demeurent dsngodies non

considérées a risque.

[2NBE RS fQlylftéeasS STFSOG&SIz LIF MINEESES dablidnentsS  LINS .
aériensSU Il A G L3 aaaoft S209SLies SBIS(Soundiaxprsiref leQdisyngcgsSaires au calcul des

Ldn et Lderont été estimés a partir desidmar OS ljdzZA I dZAYSYy iS S yA@Sldz RQ
des critéresDe plus, le nombre de mouvements aériens de 2009 était envildniiérieur a celui de

Hany oO0!5aX HamMn0X OS |jdzh IRAEBILEYWENS  1Qd3a A dil i A2 O RIS
fl aAddza GA2y | OGdzsSttS RIFya €Sa ljdzr NIASNE-EINGAARSY
Trudeau. A noterue les mouvements aériens orgugmenté au cours dederniéres années (ADM,

2011).

Bien que la modélisation du bruit émssit préconiséepour le calcul des critéres utilisés (entre autres,

Ldn et Lde) il serait souhaitable de pouvoir valider legdadj dZA 2y G SUS Y2RSt A&dSa t
réelles. Les mesures prisesencontiili NJ £ S a@2ai8YS RS YSadzaNB Rdz 6 NHzA
pour valider les estimations obtenues.

Des mesures de gestion du bruit sont déja en place a Montréal pour limiter la géne et la perturbation du
sommeil associées aux mouvements aériens. @ertamesures, comme celles qui visent & moderniser la
FE2G0S RQFSNRYSFazr aSNIASyild RQI sdoh &hdzbdport e ldzy S
Commissiondes communautés européennd€CE, 2008)a valeur de 55dB(A)(Lden) délimitant la
courbe QSELIRAAGAZ2ZY | dz 6 NHzA % avac3eNdmplaceneh RedradiiofafleRa®tda = p t ¢
chapitre 3 par des aéronefselevant duchapitre 4 (donc moins bruyants, voir lexiqueYoutefois

certaines mesures comme des coufeelx pour tout déplacementaérien, imposées par certains

aéroports a travers le monde, ne sont paplantées a Montréal.

O
(p))

Puisque les sources de bruit sont diverses, les mesures de gestion du bruit relévent de plusieurs
juridictions.! dz v dzS0SO3xX f S& Ydzy A Odirlde fédleinSnier lgs dylementslldéds S L
aéronefs survolant leur territoire. Par contre, la Loi sur les cités et villes et le Code municipal du Québec

leur donnent le pouvoir déxer et defaire appliquerdes normes sonores sur leurs téoires respectifs.

Ainsi, ellespeuvent RS G SNXYAY SN £t S48 NB3ItSa RS T2ylF3IsS I ¥FAy RS
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niveaux de bruitélevés, en utilisant, par exemple, lesurbes NEKRtel que suggéré par Transpert
Canada).

Le Réglement sur Idruit (B-3) de la Ville de Montréalpropose un cadre normatipour la gestiondu

bruit tout en laissantaux arrondissement$éa détermination des spécificitée pouvoirentraine de
grandes disparités entreles différents arrondissements de la Ville. Ces dernierBnidéent, par
ordonnance le niveau dbruit ne pouvant étre dépassé ainsi que le protocole a suivre pour le mesurer
@GeLS RQAYalNHzYSy( eonddimngd dimatioBdybetc.Bey adiondi€sSnyeBigeuvent
également établir la forme et la ndalité des avis qui seront donnés ainsi que les circonstances pouvant
étre sujettes a exemption.

[ S NBIESYSYyld ydzYSNRB wmmnna &dzNJ f-l3dtenty prackd JeOlvedauxRS  Q
sonores a respecter. Ce réglement prévoit que le niveakEha' £ RS o NHzA G t € QAyYy G S
résidentiels et institutionnels soit déterminé en fonction de la période de la journée (jour ou nuit), de
f QdziAf Aal GA2Yy Rdzparaxd@ndpr Sehiveadde 40RIB(A)frdpréseditedediBeau maximal
LISNY¥A&a SyaGNB uwmK Si T7TK RIFEya fF OKFYONB t O2dzOKSNJ |

Par ailleurs, le reglement (RCAD80003) du méme arrondissemenexige le respect deertaines

normes de constructiopour les batiments qui se trouveht f Q A geis&ddvsydzbidrrespondraient
alazoneNEF 25 AYAA X dzyS RSYI YRS RS LISN¥YAa RS O2yaidNHzO A
dzy S O2yaiNHzOGA2y X dzy AN YRA&AASYSYyld 2dz dzyS (NI ys3
batiment a vocation résightielle dansces secteurs oblige le requérant a fournir une expertise qui

démontre que la conception du batiment répond aux normes prévues au Réglement sur le zonage.

Certainesvilles ligesdef Qnft S RS a2y i NBFf L2 A&as RBI¥lruitfcGmmbla LINE LINS
Cité de Dorval qui estadjacente af Q! S NiBtédfatikial PierreEliott-Trudeau Le réglement

concernant les nuisances (RQ#*2007) de la Cité dde Dorval encadre la géne occasionnée par le

bruit. Ce réglementcomporte une sectioroncernant le bruit dans les lieux habités et une seconde sur

fSa OSKAOdzZ Sa Y2(i2NRA&Sad 51ya tSa& tASdzE KFroAdGSas
voisinage. Un bruiést qualifié deperturbateursi sonniveau sonore excede de 5 dB(&niveau sonore

ambiant. Les bruitsémis par la circulation routiére, ferroviaire ou aérienne sontpas considérés

comme des bruits perturbateursll est important ici de distinguer circulation routiere et véhicule a

moteur. En effet, un véhicule pewnfreindre la réglementation en émettant un niveau sonore trop

St SOPST YIAa S ONHAG 3ISYSNB LI N £S OdzydzZ RS GSKA
ONHzZA G LISNI dzNDB | (G SdzNX» [ | dadsy/sbrORdldméntielizBnagR G392 f Y Q
dispositionpropre & lagestiondesti SNNJ A y&d aA(ddzS& £t LINREAYAGS RS tQF S

[ S tfly RQdzND HayVilgide Montréal2h FD@ diITNING € B imised 3/ NIdZdZONS
RQdeySt A GAlj dzS RQI (pibeyaditle(sduggs mBbidesnomilidaiutbainLe Plan propose

I dza & A f | ¢DNiIp deican2eytatiGéyoaypantTransports Québeet les différentes sociétés et
entreprises de transport de marchandises, notamment le Canadien Pacifique et le Canadien National,
f Q! RY A y poduaindteliviorargal et Aéroports de Montréal, pour limiter la géne associée au bruit
dans les milieux de vie résidentiels.

Nous constatong O dzSf f SYSHRAKIf N HW\ASHIOBA 2y RS& RAFTFSNBydSa |
3SadA2y Rdz ONHZA G SY@ANRYYySYSyidlf t fQSOKSttS RS
L2fAGAL dz§ NBIA2YVIES RS tdzitiS Fdz oNMA G &ASNIAG &2 dzK|
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A cet effet nous pourrions prendre comme exempler 5 A NBE O A &&péeRns (UE)QIE 30822 Yy 9 dz
NBfFGAGS £ QSO fdz A2y S Lt qdiadéfdila tohvaayix oRtis eto NIzA
renforcé les outils existants pour lutter contre kruit dans les villes européennes. Cette directive
NBIljdzZA SNII | dzaaAx I NBIFtftAarGA2y RS LXIFya RQIFOUAZ2Y
NEIEfSYSY(GFANBa FAyaA [jdzS I LINB QDA Hditdyghs &udit. @S & dzNB a
mesures comprennent la diminution du bruit provenant de sources fixes ou mobiles, la limitation de la
LINR LJ 3F GA2Y Rdz 0 NXzA LI NJ RS& o6FNNRARSNBa | O02dza Al
immeubles occupés et des espaces ouverts a usage quieéllectif.

Depuis, plusieurs villeR S  f dart Baris, Bruxelles et Londremt réalisé ou mis a jour leurs plans
RQlFOlGAzy O2yiGNB S ocotisaliréctive EE lans sompreéhgent, fedtrg Buirds 2ay R S
réalisation de cartes stratégiques du bruit a partir des indicategset Lden. De plus, on recommande

I dza & A f Q dziishPpourda pibtectiofi erRp8ridde hocturne dans le cagitssde brut 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 augesofixes telles que

les bars, lesales despectacles, le voisinage le bruit relié a la voie publique. Ces villes visent aussi a
préserver des ones calmeg t £ QAY G SNASdzNJ RS f Sdz2NJ SyOSAy (S Si ¢
différents moyens (ex.réglementaires, incitatifs et écondques) 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 littératurescientifique le bruit environnemental généré notamment par les mouvements

aériens et routiergest associé a la géne etaperturbation dusommeil.Plusieurs mesures de gestion du

bruit lié aux mouvements aériersont déja en place a Montréatnais les résultats pseéntés dans cet

I A& RSY2YUNBYy(d |jdzS RQI .d2érdiBes def@mdzmﬁaelem&tﬁaﬂ; aub g S & a | .
RS f Q! SNER LJ2 NI -EIM)&GSWFR&IM&)H f 2 NR SINMB RQlFdziNBaz GSftf
YS&adz2NBa RQAY &2 vodwlesiconstiu@iohs, (2w deR Sitorités gouvernementddes.

LI dza> adzNJ f Qnt S RS az2yl NE I If Xy &6t IE@/ZS dz[y?‘né YI‘QIE&@!Z&[&"&H- i & ;
YAOGSlI dzE RS oNHzA G &az2yid StSogsSa & dzh&tiwt%rdzmnpottalm‘éeﬁdesRS fQl ¢
voies ferroviaires Des mesures devraient aussi étre mises en place polrY A i SNJ £ QSELI2Z a4 A (A
associé a la circulation routiere.

Les recommandations présentées dans la section suivante visent deux objectifs

f Diminuerf S& AYLI OG& &l yAdGlIANBa Faa20ASa | dz oNMzAG Sy 3
international PierreElliott-Trudeau;

f Lyadl dz2NBENJ RSad YS&adz2NBa RS LINBGSyidAzy L3R dzZNJ RA YAy dzS
Montréal au bruit provenant de soues mobiles(aéroportuaire, ferroviaire et routiere)
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RECOMMANDATIONS

1)

2)

3)

4)

Poursuivreles efforts visant &éduire le bruit engendré par le trafic aériean continuant a

développer et a mettre en place des moyens techniques (conception des avions, développement
RSa Y20Sdz2NERXZ G(SOKyAljdzSad RQFGUSNNRAaalI3IST SiOdu L
LINPEAYAGS RS f Q! SNRLEZ NI ®

ResponsablesTranspors Canala, ADM et compagnies aériennes

WSRAZANB f QSELIaAiGA2y RS& OraG2éSya | dz oNHzA G Sy3Sy
recommandations de Transports Canaolasées sur les courbes NEF qui sont des indicateurs de
géne associée au bit aéroportuaire:

A Pourlesy2dz@StfSa O2yaidNHzOGA2y a aNEBR 85«8 ast duggdréQ A yﬂ S N;
j dzQl dzOdzy LINRP2SG RS O2yailiNHzOGA2Y NBAA Réy ASt
responsables ne sont pas satisfaites que des caractéd lj dzS&4 RQA&2€ | G A2 I
incluses, au besoins, dans la construction des batin{sitfs (Source Transports Canada)

a
y (V)‘

ResponsablesAutorités municipales demrondissements et villes liées

A Pour lesi SNNJ Ay a aA G dzS azone NEF QG ydé SdudelfsizdohstRiGiond ou
aménagements résidentiels ne devraient pas étre entrefi$ource Transports Canada)

ResponsablesAutorités municipales demrondissements et villes liées

Rendre publiquesoutes les données sur les mouvements aériens ainsi que les données en temps
réel des niveaux de bruit mesurés a l'aide de sonometres placés par ADM autour de I'Aéroport.

Responsables: ADM, Transports Canada

5STAYANI £ f QS OKS monBéaldsé uné QdiitHu fréyisraldlidel It yau bruit

provenant de sources mobiles prévoyant notamment la réalisation de cartes de bruit, les criteres de
YADSEdz RS oNMHzZA (G az2dzKIFIAdSa S4G t yS LI a RSLI aasn
citoyens au bruit dont notamment la limitation de la propagation du bruit par des barriéres

F O2dzatAljdzSaz fQArAazftldAz2y F02dzadAljdzS RSa AYYSdzf
type & étre adaptée par les arrondissements et les villes liées. La OSR eI Sy OS RS I al
services sociaux de Montréal offre sa collaboration pour élaborer cette politique

ResponsableVille de MontréaBy O2f f F 62N> GA2y | @SSO tSa @QAattsSa f
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5 aSGGNBS Sy | LILJ ARz GtAf2lyy f RO® dNBRI2yWA avySPMRS 1 +Af S
qui prévoit entre autres,f | YA &S @&y coniitél d® SoncB@tion avec le ministére des
¢ NI yaLl2 NI a Rdz vdzSo6SO |Ayaa j dzQF SO f Sa RAFTTFSN
marchandses, 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».

ResponsableVille de Montréal en collaboration avec kglies liéeRS f QF 33f 2 YSNI GA2Yy R

6) Poursuivre les études iliées par la DSP de Montréa2 ¢ & A a0 yiG £ OF NI OG SNAX aSH
environnemenal provenant de sources mobiles sur la santé des montréalais

Responsable DSP de Montréal en2ct f 6 2 NI GA2Yy | @SO tS& LI NILGSYIlFAN
national de santé publique du Québec
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ANNEXE 1

9AGAYIFGAZ2Y RS  QSELR ashifineés pdr lesnéronafd S| dzE a2y 2NBa |

La DSP a demandé a SN@alin (SNCLYXXS a (ilds Yigehlx maxima de bruitadma) associés a chacun

RS&4 Y2dz@SYSyida | SNASya RS PiereHlidgitTiudeddQpou Nd2 piileNde A y G S
points couvrant plus de 1D Y | dzli 2 dzNJ Rdz LISNRAYS (UNB RS  QI.SNR2 LJ2 NIi &
été effectuée pour une grille de points de 28 x12& > OSYy G NBS adzNJ £ S OSYyiNB RS
gNAftS RS mMnn YS§iNBaod [Sa R2yySSa RSa Y2dwSySyida
DSP a NavCanada.

LeTableaul & dzA @ y & LINBaSydS dzyS aeyiaksasS RS tF Ft2a4aS
PierreElliott-Trudeau et laFigure 1lprésente la distribution des mouvements au cours des heures de la

nuit (23 h & 7 h). La méthode qui a été utilisée parlS¥€Cbrievement décrite ici.

Tableaul./ 2 YLIR2 aAGA2Y RS fF Ft2G0S8 RQI-EINRTulEAwen P09t Q! S NE L

p— 5
Acronst Jour HNuit Total Jour De:::s Total Total
Héficoptére monomoteur 1032 2 1041 a75 14 feicte] 2 030
Héfcoptére bimoteur k] 5 314 204 4 288 812
Monomotsur jet chapine 2 1 1 1 1 2
Birnoteur jet non centifié 18 18 19 19 a7
Birnoteur jat chapitrs 2 2t HK™ 565 18 581 577 3 g0 1181
Birnoteur jet chapitre 3 61882 6731 Ba623| G2668 5825 82501 137 214
Trmoteur jet chapitre 2 et HK' 183 1 184 182 2 184 368
Trimoteur jet chapitre 3 T3 53 T84 756 7 783 1528
Cuadrimoteur j=t chapitre 2 &t HEMY 4 4 4 4
Quadrimoteur j2t chapitre 3 1168 2 1170 1115 52 1167 2337
Monomoteur pistons 1835 aa 2023 1861 pal 1882 4 005
Birmoteur pistons 602 kL DE3 570 Te 058 1921
Monomoteur turbopropu’seurs 558 44 600 623 5 508 1188
Bimoteur turbopropulseurs 26 832 2418 29248 | 24 588 2711 IB2E0| 56528
Cuadrimoteur urbopropulssurs g g g g 0
Total 55835 9726 105381| 96228 9213 105439 | 211 000

VK : atténuateurs de bruit {hushkits).

o Jour: Th-23h
o Muit: 23h-Th

Source Tableau provenant du rapport final du contrat donné a SNCL.

—_

2y S QSiidzRST YIAa ¢t

R 7 RSalGAyldA2y 2dz Sy LINE
aANlI 68t azyid |daar SEOL daod

"LesvolsalRSaddza RS f I
f QF SNRLIR2 NI RS

29



9000 7]
8000
7000 7]

6000

Vo

€

a
o
S
S)

4000 7]

nombre d

3000 ]
2000 7]

1000 ]

23:00- 12:00- 1:00- 2:00- 3:00- 4:00- 5:00- 6:00-
23:59 12:59 1:59 2:59 3:59 4:59 5:59 6:59
Heure

Figure 1.5A 30 NROdziA2Y RSa Y2dzSYSyia I dz O2 dzN& RSa K ¢
international PierreElliott-Trudeau.

LaFigure 2présente les Asmaxde 2009 la nuit pour la zone pour laquelle la modélisation a été effectuée.

[ S& yAGSIdzE az2y2NBa 2yi Sl ntegpdted Qaize Blddel)Lversia® 7oy RS Rdz
créé par la Federal Aviation Administration des Etétss. Les dsmaxde 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
dziAftAaSSE RS I RSalOAylGA2yZ RS € LISNFKR sBvolRdz 22 dz
a vue ou avec instruments). Chacun des décollages a été modélisé cing fois, selon cing variantes de
trajectoires de décollage, pour tenir compte des variations associées aux vents, aux habitudes des
pilotes, a la gestion du contrle aérierfc. Une pondération a ensuite été appliquée aux cing
trajectoires. Une seule trajectoire a été utilisée pour les atterrissages.
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Figure 2 Lasmaiocturnesmoyensl dzii 2 dzNJ RS Q! S NP LRINGTrulleAuied RIPI: G A 2y | £t

Calcul des réveiladditionnels

Les hsmaxde chacun des vols de chaque nuit (23 h a 7 h) de 2009, a chacun de ces points de grille
64S0GSdzNJ 3S23aANY LKAIdzS RS wmnanY E wmnanaY F+dzi2dz2NJ RS
probabilités de réveil la nuit, des résidantsbitant dans une zone couvrant plus de K@ autour du
LISNRYSGNBE RS £ Q! SNE LI NI ashyNad8IINGSE bnti skéxéAiits de R5UH, afthy G NB | €
RQS&GAYSNI £ S8 yADBSIEdzE LISNredzda t f QAYy (i SNA&deNdt RSa NE
coll. (2006).

[ S Yy2YONB RS NB@SAfa FRRAGAZ2YYySftfa Y2&Sy LI N ydzad |
qui suivent. La premiere estime la probabilité de réveil (entre O et 1) additionnelle & la probabilité de

réveil spontané (8.66) a partir du Asmaxassocié a un vol & un endroit donné (point de grille). Cette

Slidz A2y 6SIlim0 LINRPGASY(Hl RS fQSidzZRS RQSLIARSYAZ2f 23X

La probabilité de réveils (0 a 1) associée a un ygljRest calculée comme gui

Pevei= 1.894 X 138 (Lasmax15) 2 + (4.008 X 1D (Lasmax15)- 3.3243) (eql)
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