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ZONE D'ETUDE

En ce qui concerne l'étude de l'autoroute 15, a Laval, la
zone d'étude telle qu'elle apparait au plan | est délimitée par la
riviere des Prairies (au sud), une distance de deux (2) kilometres
vers le nord et une distance de 300 metres de part et d'autre de
I'autoroute.

Suite a certaines contraintes posées par !'Institut Armand
Frappier, et avec l'autorisation des responsables du ministére des
Transports, il a été décidé d'exclure du territoire d'étude, décrit
précédemment, toute l'étendue occupée par cette institution.
Toutefois, toutes les parties zonées résidentielles ou autres,
localisées de part et d'autre de l'Instxtut, font partie intégrante de
la zone d'étude.



AUTOROUTE 15

IEEENEEEN 4 ZONE D'ETUDE
D'IMPACT SONORE

q!p Gouvernement du Quebec
Ministere des Transports

Service de I’Environnement
Technicien ﬁav@/ﬂw .
Charge de projet S y
Approuvé par le chefde service : ... .......... ... ..

Echelle: 1:.1Q.000 Date:.83:-12:09.. NO: .




1.  ORIGINE DE LA DEMANDE

Le ministére des Transports du Québec a regu de la part du
ministere de I'Environnement du Québec et des citoyens de la ville
de Laval, une plainte au sujet du bruit occasionné par l'autoroute
15. Le ministére des Transports a entrepris une étude de l'impact
sonore qui évalue le climat sonore des abords de l'autoroute et qui
propose des mesures de mitigation.



2. INTRODUCTION

Le mandat général de l'étude s'établit en quatre grands
secteurs. Dans un premier temps, il est nécessaire de décrire
avec précision le secteur environnemental humain affecté par
l'impact possible de l'autoroute 15. Dans un second temps, l'étude
doit indentifier I'impact sonore actuel causé par le bruit de
l'autoroute. La troisieme étape consiste a intégrer a I'étude de
l'impact sonore les autres problémes environnementaux probables
associés (fondants chimiques, éclairage, sources de poussieres et
de métaux lourds) i la présence de l'autoroute. Finalement, il
sera nécessaire d'élaborer, dans une quatriéme é&tape, les
scénarios de solutions possibles en justifiant les actions qui seront
recommandées au ministére.



3.

INVENTAIRE ET ANALYSE DU MILIEU RECEPTEUR

3.1 Profil des riverains

A llintérieur des limites de la zone étudiée sise dans le
secteur de Laval-des-Rapides, établie de part et d'autre du
couloir d'emprise de l'autoroute des Laurentides (15), on:
dénombre une population totale approximative de 2 780
habitants partagés en quelques 700 ménages de tous les
groupes d'dge. Toute l'information recueillie concernant la
population provient du recensement de l'année 1981. Ces
chiffres sont donc approximatifs, mais donnent une bonne

~ idée de la masse concernée.

La structure d'dge telle qu'exprimée dans la figure I
démontre qu'un fort pourcentage de la population, soit 63%
est active, alors que les enfants et les adolescents
représentant plus d':n quart de l'ersambie. De mérae; les
bénéficiaires de I'Aide sociale sont peu nombreux, et

" n'occupent qu'une proportion de 11%. La population

affectée par les effets de l'autoroute est donc
majoritairement établie sur des bases familiales ou les
jeunes ménages avec enfants occupent une proportion
considérable de ['échantillonnage. Le statut familial
accordé au secteur est d'autant plus appuyé par le rapport
du volume total de la population (2 780) versus le nombre

- d'habitations occupées (t 700) ainsi que par l'dge des-

personnes concernées, concentrées entre 0 et 59 ans.

En 1981, le revenu annuel d'un ménage était évalué a
28 073,00 $ et ce, avec des variantes considérables d'une
zone a l'autre a l'intérieur du secteur d'étude. La zone la

plus favorisée avec un revenu moyen de 34 215,00 $ par



ménage est située au nord du boulevard Cartier et a I'est par
I'autoroute 15. On y retrouve des constructions plus
récentes et une forte proportion de inaisons unifamiliales,
occupées a 73% par leurs propriétaires eux-mémes. Les
deux zones au sud du boulevard Cartier, soit celle du coté
est et celle du c8té ouest sont habitées par une population
dont les revenus annuels par ménage sont respectivement de
23 490,00 S et de 26 515,00 S. Cette différence marquée
avec la zone du nord s'explique avec le taux de locataires
éleve chez cette population.

De cette étude de la population, on retiendra que les
individus sont regroupés en familles et ce, a I'échelon de
trois générations d'ou les jeunes ménages se démarquent en
grand nombre. On notera également que les jeunes enfants
sont nombreux et donc que l'aspect sécurité en est un
d'importance, mais aussi que la majorité des habitations est
occupée par leurs propriétaires qui, a en juger par l'aspect
entretenu et joli de leur extérieur, sont soucieux de
I'apparence de leur quartier (photo 1).

mmmﬁ;ﬁﬂ[w e

Photo [: Maison unifamiliale, rue Sauriol




3.2 Eléments d'aménagement

A lintérieur du secteur d'étude, on remarque deux
éléments de zonage, soit des zones résidentielles et
institutionnelles. Dans le but de faciliter l'analyse, nous
partageons le secteur d'étude en trois divisions, soit la
région a l'est de l'autoroute et au sud de la boucle de la
sortie "7", une autre a l'est toujours, mais située au nord de
la premiére région et une troisi®me a l'ouest de l'autoroute
(voir plan I).

La premiere division comporte 52% de maisons
unifamiliales, alors que le 48% restant est partagé entre les
maisons. semi-détachées, les duplex, les maisons en rangée
et les maisons d'appartements élevées sur moins de 5
planchers (voir tableau I). D'aprés le rapport du service
d'évaluation de la municipalite de Laval, 53% de ces
nabitations étaient déja existantes lors de la construction de
l'autoroute en 1957. Durant les cing années qui suivirent,
I'établissement de nouveaux propriétaires porte a 85% la |
proportion du milieu bati par rapport a ce qu'il est

‘aujourd'hui (voir photos 2 a 5).

La deuxiéme division ne présente actuellement aucun
développement. Cependant, ce secteur de Laval fut loti et
vendu a des particuliers il y a de cela plusieurs années. Mais
ce partage ayant été fait avant la planification du
prolongement prochain du boulevard de la Concorde, la
distribution en est maintenant complétement désuete. Pour
qu'un développement  résidentiel soit rendu possible, il
faudrait capter l'intér&t d'un investisseur qui se porterait
acquéreur du site et soumettrait un projet d'aménagement 3
la Ville. Cette derniére s'étant montrée désintéressée quant
au rachat de ces terrains, qui par ailleurs seraient
actuellement propriétés de particuliers vivants pour la
plupart a l'étranger. Au service d'urbanisme, on se montre
négatif quant 3 la possibilité de 'aboutissement prochain du
dossier (voir photos 6 et 7).



CONDITIONS DES RESIDENCES DANS LE SECTEUR

CONCERNE

- TABLEAU I: TYPE D'HABITATION

| ) EST &
EST % OUEST % OUEST %

Maisons unifamilliales 340 52 200 67 540 57

Maisons d'appartements ,
sur 5 étages 8 13 . 70 23 155 16

Maisons semi-detachees 75 11,5 . 10 3 85 9

Maisons en rangee 15 2 5 2 20 2
Duplex, — 130 20 15 5 145 16
Total 650 100 300 100 950 100

TABLEAU II: AGE DES HABITATIONS

EST . % . OUEST % TOTAL

Avant 1957 187 53 40 57 223
1957 - 1962 11y 32 23 33 134
1963 - 1967 36 11 2 3 41
1968 et plus | 14 4 5 7 16
Total : 344 100 70 100 414

Chifires tires d'informations fournies par les services de
Recherches et Statistiques et d'Evaluation de la Ville de Laval.



Photo 2: Résidence unifamiliale du boulevard Clermont
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Photo 3: Duplex, boulevard Clermont



Photo 4:

Photo 5:

Maison a appartements, 90 et 92a, avenue de
Galais




Photo 6: Secteur sujet a projet d'aénageinent au nord de
la sortie "7"

Photo 7: Secteur au nord de la sortie "7"

R O G R O e B N R EE e R e BE e wme s e BeEw
"




10

La partie ouest du site étudié est constituée des
edifices de l'institut Armand-Frappier, de l'autoroute et
d'une zone résidentielle unifamiliale dont 57% de
I'établissement remonte a I'époque précédant la constructlon
de l'autoroute (tableau II et photos 8 et 9).

D'aprés ces données fournies par la municipalité de
Laval, il est évident que la majorité des propriétaires
originaux n'étaient pas nécessairement au courant de
la construction future de l'autoroute lors de l'achat du
terrain (photo 10)..

Photo 8: Edifice appartenant au Ministere des Transports




Photo 9: Secteur résidentiel, partie Quest du site

Photo 10: Résidence unifamiliale, rue Sauriol
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3.3 Circulation

L'étude des volumes de circulation a été réalisée
auprés du ministére des'Transports, section des autoroutes
et du Departement de génie de la ville de Laval. Apres
consultation auprés de ces deux organismes, nous en sommes
venus a constater le manque de données face aux classes de
véhicules en opération sur les voies concernées. Cependant,
un bon échantillonnage de comptages automatiques et
manuels nous permet de tirer quelques conclusions
concernant l'achalandage quantitatif de véhicules motorisés
quels qu'ils soient.

A l'échelle locale, on observe un' débit moyen aux
heures de pointe sur les artéres principales, soit sur les
boulevards Cartier et des Prairies, sur I'avenue Micro et sur
la voie de sortie attenante aux boulevards Cartier et des
Prairies en direction nord de l'autoroute. Le boulevard
Cartier a été sujet au comptage automatique durant une
semaine de 7 jours; par la suite, le total fut divisé par 7 pour
donner le nombre approximatif de véhicules par jour, soit 7
960 vers l'est et 7 910 vers l'ouest. Les comptages de la
ville étant faits dans le but de décider de I'emplacement des
feux de circulation, les autres données ont été receuillies
manuellement aux intersections majeures durant les heures
de pointe. Ces chiffres indiquent donc les volumes
minimaux d'affluence de ces embranchements.

Les données se rapportant au volume de circulation sur
I'autoroute sont issues de comptages automanques effectués
au poste de péage de Laval ainsi qua celui de Ste-Thérése;
ce dernier permettant d'avoir une idée approximative de la
masse de véhicules empruntant cette voie rapide dans des
buts, soit de passage sans arré ou départ dans la
municipalité lavaloise, soit de passage dans le but
d'atteindre ou de qu1tter un pomt rapproche. Les chiffres
retenus durant les mois d'été de l'année 1983 donnent a la
ville concernée un taux d'utilisation de 35%. La balance soit
65% des utilisateurs de l'autoroute ne sont que des passants
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(tableau IM). L'évolution des moyennes de volume journalier
a travers les 5 derniéres années est marquée par la
diminution du volume de véhicules en juillet 1982 lors de
l'augmentation des tarifs de passage aux postes de péage.
Les prévisions de la sectlon des autoroutes indiquent un
retour au volume semblable a celui obtenu en 1981 pour les
années 1984-1985.

~ Le profil de ces analyses démontre que l'autoroute
coupe un quartier résidentiel et ce, sans grand avantage
pour la population immédiate qui circule surtout sur les
boulevards Cartier et des Prairies.

 TABLEAU IlI: VOLUME DE VEHICULES

Laval Ste-Thérése Différence
Mai 72129 42092 | 29 237
Toin 76 054 49 293 26 71
 Suiller 73 108 50 710 53 398
Ao0t 79 935 52 091 | 27 854
Moyenne 75 302 . 26558 %

% Volume de véhicules ne se rendant pas au poste de

péage de Ste-Thérese: 35%.
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3.4  En résumé

Le secteur a I'étude est habité par des familles dont

les individus sont actuellement jeunes et actifs, mais on

pourrait s'attendre au vieillissement de cette population de
fagon marquante dans les decennles a venir compte tenu du
grand nombre d'individus & és de 50 ans. Ces personnes
seront alors en état d'apprécier le confort et la tranquilité
de la banlieue. A I'heure actuelle, le quart des habitants
sont des enfants pour qui l'aspect sécuritaire d'un écran

pourrait mettre en confiance les parents.

Le caractére résidentiel peu dense du secteur se
reflete aussi dans le volume de circulation locale qui
posséde un débit allant de faible 3 moyen. Par exemple, le
-plus fort taux est celui du boulevard Cartier avec une
moyenne journaliere de 10 vehlcules a la minute dans les
deux sens comparativement a une fréquence de 55 véhicules
a la minute sur l'autoroute. :




4.  ETUDE DE LYMPACT SONORE
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4.1

Nature des relevés et appareillage

4.1.1 Relevés relatifs a la cartographie des niveaux de
bruit

Les relevés nécessaires pour la réalisation des
cartographies des niveaux L99% et Leq en penode
diurne normale ont été effectués sur toute l'étendue
de la zone d'etude. Au total, 161 mesures ont ainsi été
réalisées représentant une dxstance moyenne de 85 m
entre chacun des pomts.

Chacune de ces localisations a fait I'objet d'une

» analyse s*atistiqua dont le temps de statior. me »)en est

cing minutes.

Enfin, notons que le choix des localisations de
mesures a été fait en fonction des densités de
population rencontrées sur le site. La densité de
points de mesures est donc plus élevée sur les sectxons ‘
de territoires urbanisés.
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4.1.2 Relevés relatifs aux calculs prévisionnels selon
sept (7) plans de coupe acoustique

Certains relevés ont été rendus nécessaires en
vue de confronter tant en terme de L99% que de Leg,
les résultats des calculs prévisionnels et ceux mesurés
sur le site. Bien que la justification compléte de ces
relevés soit décrite ultérieurement 3 propos du modele
de propagation acoustique, mentionnons qu'au total 48
analyses statistiques d'une durée de 10 minutes
chacune ont été effectuées.

4.1.3 Relevés relatifs a la verification des Leg, heure
de pointe et 24 heures

~

Trois analyses stat1st1ques des niveaux de bruit -
continus pour une période de 24 heures ont été
réalisées. pour des localisations a proximité de
l'autoroute. Ces mesures ont -  été effectuées en
plagant l'appareillage de mesures en station fixe et en
contr8le automatique chez les résidents. Les trois
localisations de mesures identifiées sur les plans 2 et 3
sont respectivement:

A - le 17 rue de Galais
B - le 183 rue de Galais
C - le 118 rue Desrochers

Enfin, en plus des analyses décrites
précédemment, des analyses de la composition
spectrale du bruit ont également été effectuées aux
heures de pointe du soir pour ces mé&mes localisations
de mesures.



17

4.1.4 Appareillage de mesures et méthodologie

L'appareillage utilisé pour la prise de mesures
sur le site est constitué des équipements suivants:

- analyseur statistique, modele 4426 de Bruél &

Kjaer;

- 1mpr1mante alphanumérique, modele 2312 de
Bruél & Kjaer;

- sonomeétre, modéle 2215 de Bruel & K)aer,

- enregistreur magnétique UHER, Modele 4000
Report monitor.

Enfin, en laboratoire, la chaine d'analyse des
bandes magnétiques pour la détermination des
compositions  spectrales était composée  des
equxpements suivants:

- enregistreur magnétique UHER modéle 4000
Report monitor;

- amplificateur de mesures, modele 2610 de Bruel
& Kjaer;

- analyseur numérique de fréquence, modele 2131
de Bruél & Kjaer

- 1mpr1mante alphanumérique, modele 2312 de
Bruel & Kjaer.
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Analyse globale du climat sonore actuel

4.2.1 Bruit de fond

De fagon générale, les niveaux de bruit de fond
sur tout le secteur a l'étude affichent des valeurs
supérieures a 42,5 dB(A). Ce niveau relativement peu
important est atteint dans de trés rares secteurs
calmes en friche ou en culture localisés dans la partie
nord de la zone d'étude. Pour tous les autres secteurs
urbanisés, le bruit de fond est supérieur a 48 dB(A) et
crolt rapidement en se rapprochant de l'autoroute pour
atteindre un niveau moyen de l'ordre de 69,8 dB(A).

A l'analyse de la cartographie du bruit de fond du
plan 2, il est possible d'établir les constations
suivantes: :

- On remarque de fagon générale que le
parallélisme de la majorité des isocontours
identifient bien comme source de bruit
principale I'axe des voies de l'autoroute;

- Outre cette premiére source de bruit de fond, on

notera également a certaines rues telles que le
boulevard Cartier, une nette tendance des
isophones a longer l'axe de ces artéres; cette
tendance indique clairement qu'en plus du bruit
provenant de l'autoroute, les autres artéres
contribuent également a accroitre le bruit de
fond dans leur voisinage immédiat;
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Il est possible de constater 3 l'intérieur des
quartiers une baisse graduelle au fur et a mesure
de l'éloignement de I'autoroute et des autres
axes de circulation;

Outre certaines pénétrations trés nettes du bruit
de l'autoroute par les percées dans le tissu urbain
que constituent les rues, il semble que l'effet
d'écran resultant des rangées d'habitations
paralléles a l'autoroute, assure une réduction
partielle de I'impact. Ce phénomeéne est
particuliérement visible dans le secteur sud-est
localisé entre le boulevard Cartier et le
boulevard des Prairies.

A l'est de l'autoroute, au nord du boulevard
Cartier, la décroissance des niveaux de bruit se
fait moins rapidement que pour le secteur décrit
precedemment. II est posmble d'exphquer ce
phénomene par les dlfferences majeures de
topographie, par la présence en terrain plat du
poste de péage et par l'absence d'une rangée
d'habitations en bordure de l'axe de l'autoroute.
Mais outre les différences précédentes, il faut
également ajouter que le secteur est pénalisé par
le présence d'une voie de sortie de l'autoroute
qui ameéne sur la rue Clermont et également sur
la 5e rue, des débits de circulation accrus.
D'ailleurs, cette situation est trés clairement
1nd1quee par les niveaux de bruit plus importants
mesurés sur ces artéres.

Vis-a-vis la 6e rue et la rue Quesnel, on
remarquera une autre penetratlon du bruit qui
résulte de l'effet combiné de la topographie et
de I'absence quasi totale d'écrans (terrain boisé).
A ces deux parametres, il faut ajouter qu'on se
retrouve de fait au départ du poste du péage et
que cette remontée du niveau de bruit résulte en
bonne part:e de l'accélération des vehxcules,
conjugée a la pente de la chaussée.
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- Du c8té ouest de l'autoroute, au sud du boulevard
Cartier, on retrouve une situation identique a
celle décrite précédemment a propos du secteur
sud-est. On y remarque l'apport des boulevards
Cartier et des Prairies, et enfin, une pénétration
du bruit résultant de l'ouverture entre les
résidences 3 la hauteur du tunnel pour piétons et
cyclistes.

- Enfin, toute la section non urbanisée du
territoire a 'étude, affiche des isocontours qui
varient selon la topographie du terrain et en
fonction des conditions d'accélération et de
changement  de vitesse (poids lourds
principalement).

4.2.2 Niveau équivalent de bruit

Bien qu'en trés grande partie les commentaires
déja formulés, en ce qui a trait a la cartographie du
bruit de fond, s'appliquent intégralement a la
cartographie du bruit équivalent, celle-ci contenue sur
le plan 2 renforcit de plus certaines hypotheses déja
avancées. '

Comme sur la carte de bruit de fond, on
remarque que les isocontours identifient trés bien
l'autoroute 15 comme étant la principale source de
bruit du secteur, avec un niveau équivalent moyen en
bordure des voies de l'ordre de 78,9 dB(A). Suite a
l'interpolation, on note que les niveaux Leq résultant
en fagade des premieres habitations longeant
l'autoroute, varient de 60 a 72 dB(A) selon les trongons
considérés.
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La section du tracé, pour laquelle les résidences
en bordure semblent &tre le plus affectées, se situe au
sud du boulevard Cartier jusqu'a la hauteur de la rue
Laurier. Toutefois, cette situation affiche une legere
améljoration vers le sud ]usqu'au pont de la riviere des
Prairies. Dans cette derniére partie du trongon,
I'autoroute étant en remblai, on profitera de l'effet
d'écran méme réduit du parapet. A la hauteur de la -
rue Sauriol, l'autoroute se retrouve au méme niveau
d'élévation que les habitations, pour ensuite devenir un
debla1 et retrouver un effet d'écran méme partiel,
assuré par le talus. Tous les mouvements
d'accélération pour la voie sud et de décélération pour
la voie nord de l'autoroute contribuent egalement a
augmenter les niveaux de brun: et s'ajoutent a cet
effet de la topographxe.

" Dans la section nord au sud du poste de peage, on
remarque une légére réduction des niveaux de bruit vu
l'elo1gnement accru des reSLdences. Toutefois, I'arrét
momentané des véhicules tend a y maintenir un niveau

~de bruit de fond plus eleve.

Enfin, pour la section localisée au nord du poste

" de péage, on remarque une remontée des niveaux Leq

résultant  principalement - de ['accélératicn Jes
véhicules, des changements de vitesse (poids lourds) et

de la pente de la chaussée.

Pour les secteurs compris derriére les premiéres
’ . . e ”’
rangees d'habitations, les remarques deja formulees

" pour le bruit de fond s'appliquent a peu de chose pres,.

pour le bruit équivalent. Cette fois cependant,
l'importance de l'impact des artéres de circulation du
secteur est nettement plus accentuée.
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On constate que les boulevards Cartier et des
Prairies avec des niveaux Leq moyens respectifs de
66,2 et 64,3 dB(A), contribuent a maintenir, en bordure
des quadrilatéres qu'ils délimitent, des niveaux Leq
relativement importants.

De méme, l'observation faite a propos des débits

‘de circulation accrus sur la rue Clermont et la 5e rue,

par la voie de sortie de l'autoroute vient se confirmer
par l'allure mé&me des isocontours.

A lintérieur des quadrilatéres a l'est de
l'autoroute et bien que les niveaux de bruit y soient
moins importants, il faut s'éloigner jusqu'a la
deuxiéme, troisiéme ou méme quatriéme rue selon
I'emplacement, pour retrouver des niveaux inférieurs a
55 dB(A). ‘

A I'ouest de l'autoroute, la situation sonore du
quartier résidentiel localisé au sud du boulevard
Cartier est aggravée par la circulation sur l'avenue
Micro. En effet, cette rue devient de par son
emplacement, le seul lien direct entre le boulevard des
Prairies et l'autoroute. Elle représente la voie d'accés
et de sortie de la voie sud de l'autoroute et méne
aisément a l'acces de la voie nord par le boulevard
Cartier. On y retrouve donc, malgré un débit somme
toute peu important, un niveau de bruit assez élevé
résultant principalement de la vitesse des véhicules
qui l'empruntent. ‘

En résumé, on peut affirmer qu'en terme de bruit
équivalent, le secteur est nettement désavantagé par
la présence de l'autoroute 15 qui y maintient des
niveaux supérieurs a 55 dB(A) sur la majorité du
territoire touché par I'étude.
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4.2.3 Comportement des niveaux équivalents de bruit

sur la période de 24 heures

4.2.3.1 Analyses statistiques

Selon les résultats obtenus aux stations
fixes de mesures pour une période de 24 heures
et tel qu'illustré par les figures 2, 3 et 4, il
apparait qu'il n'existe pas de pointes de
circulation nettement définies au cours de la
journée. Au contraire et comme le rapporte le
tableau 4, des résultats compilés pour
différentes heures de la journée, il semble que
les débits importants de circulation maintiennent
a chacun des trois points de relevés, des niveaux
équivalents a peu prés constants pour la période
comprise entre 6:00 et 18:00 heures.

En soirée, aux deux points de relevés
localisés en bordure de l'autoroute, on note une
diminution de l'ordre de 3,5 dB(A) des niveaux
équivalents.  Cette diminution du bruit est
imputable a la réduction importante des débits
de circulation, soit environ la moitié de ceux
enregistrés le jour. Au point "C" sur la rue
Desrochers, le niveau de bruit se maintient
méme pour cette période de la journée a une
valeur semblable a celle obtenue le jour. Il se
peut, & ce point, que les activités existant en
soirée dans le secteur influent sur le niveau
équivalent de la période.
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FIGURE 2 : RESULTATS DES ANALYSES STATISTIQUES EFFECTUEES EN STATION FIXE POUR UNE DUREE DE 24 HEURES
AU 17, RUE DE GALAIS (POINT A)
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FIGURE  8: RESULTATS DES ANALYSES STATISTIQUES EFFECTUEES EN STATION FIXE POUR UNE DUREE DE 24 HEURES
AU 183 RUE DE GALAIS (POINT B).
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FIGURE 4: RESULTATS DES ANALYSES STATISTIQUES EFFECTUEES EN STATION FIXE POUR UNE DUREE DE 24 HEURES
118, RUE DESROCHERS (POINT C).
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TABLEAU 1v
RESULTATS DES ANALYSES STATISTIQUES EN POSTES FIXES
POUR UNE PERIODE TOTALE DE 24 HEURES

Période de : Localisation de mesures

la journée A: B: C:
17 des Galais 183 des Galais 118 rue Desrochers

23:00 a 06:00 h 58,0 63,1 50,9
06:00 3 10:00 h 64,8 69,5 56,0
10:00 a 15:00 h 66,5 69,2 , 55,8
15:003 18:00 h 67,1 70,3 55,8
18:00 a2 23:00 h 63,6 66,9 55,9
Leq jour 66,2 68,9 55,9
Leq soirée 63,6 66,9 55,9
Leq nuit 58,0 63,1 50,9
Leq 24 heures 64,5 67,9 55,1
L ]
Note: Tous les niveaux sont donnés en dB(A) équivalent.
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De nuit, on note une baisse plus
substantielle des niveaux généralisée aux trois
points de mesure. Toutefois, on peut également
remarquer qu'au point "B", localisé face au poste
de péage, cette réduction est moins importante.
Il apparait donc que non seulement la présence
du poste de péage tend a occasionner a ce pomt
des niveaux de bruit plus importants le jour, mais
également, vu les arréts plus ou moins longs des
véhicules, les départs et les acceleratlons, que
ces niveaux y soient maintenus encore élevés
méme en période nocturne. Ce maintien des
niveaux de bruit en période nocturne semble
résulter principalement, comme le montre la
figure 3, des pointes de bruit qui influencent
d1rectement la valeur du niveau equwalent.
D'ailleurs, on peut constater que les niveaux L1%
du graphique affichent des valeurs constantes
durant toute la journée alors qu'au contraire, le
bruit de fond (L99%) affiche une baisse plus
significative en penode nocturne. Le méme
phenomene s'observe également au point "A",
alors qu'au point "C", l'ensemble des courbes
(L1%, Leq et L99%) suivent a peu pres les
mémes fluctuations.

En ce qui concerne les niveaux équivalents
de bruit (Leq) pour la période totale de 24
heures, les lectures au point "B" indiquent une
valeur nettement superieure (12,9 dB) au
maximum de 55 dB(A)  généralement
recommandé. Au point "A", egalement localisé
en bordure de l'autoroute, le résultat est
légerement inférieur. II faut toutefois se
rappeler qu'a ce point de mesures, l'autoroute est
en déblai et que les conditions de propagation
sont modifiées vu l'effet d'écran résultant du
parapet et du terre-plem central. Enfin, au
point "C", il appara1t que l'elmgnement et les
effets d'ecrans résultant du déblai de l'autoroute
et d'une rangée de résidences, tendent a assurer
un maintien intéressant des niveaux de bruit par
une réduction de la dynamique (écarts entre les
niveaux L10% et L90%). Ce phénomene
d'ailleurs s'observe particulierement bien en
période nocturne.
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4232  Composition spectrale du bruit

- Les trois analyses spectrales des hgures 5,
6 et 7 effectuées a chacun des points precedents,

‘montrent egalement la nature et la composition

des bruits mesurés.

Sur la figure 5 (point B), on note un spectre
dont la pente moyenne est de 6 dBfoctave. Ony
remarque une part importante de basses
fréquences comprise entre 63 et 125 Hz, de
méme qu'une 1égére remontée pour les bandes de

‘fréquence de 1000 et 2000 Hz. La premiére

partie du spectre (basse fréquence) résulte
principalement du bruit de l'echappement et des
moteurs, alors que les hautes fréquences
découlent plus particulierement du bruit des
pneumatiques. Au point "C", on retrouve une
allure de spectre a peu prés semblable avec des
caractensthues identiques aux mémes groupes
de bandes de fréquence et une pente moyenne du
spectre de 4 dB/octave. On note a ce point que
le bruit provenant des echappements est
nettement moins prononcé, mais que le bruit des
pneumatiques y est plus accentué, Enfin, au
point "A", et confirmant les propos tenus
précédemment, on se retrouve en présence d'un

_ spectre = particuliérement accentué dans les

basses fréquences. L'absence de pointes dans les
hautes fréquences indique bien que le bruit n'est
nullement influencé par les pneumatiques et que
celui-ci prov1ent presqu'exclusivement des
moteurs et des échappements des véhicules a

I'arrét, en décélération ou en accélération.
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COMPOSITION SPECTRALE AU TIERS D'OCTAVE D'APRES ENRE-
GISTREMENT MAGNETIQUE DU BRUIT EXISTANT AU POINT B.
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NIVEAU SONORE EN DECIBELS

FIGURE 7: COMPOSITION SPECTRALE AU TIERS D'OCTAVE D'APRES ENRE-
GISTREMENT MAGNETIQUE DU BRUIT EXISTANT AU POINT C.
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4.3 Modélisation _de _ l'impact de l'autoroute et

détermination des mesures de mitigation

La partie relative a la modification et au calcul
prévisionnel touchant les différentes mesures de mitigation
apphcable, a été confié au Centre de Recherches en
Amenagement et en Développement (C.R.A.D.). Cette
section de I'étude regroupe la modélisation de I'impact
actuel sur l'ensemble du site, l'étude systématique des
différentes solutions d'écrans et enfin la conclusion.

Faisant suite a ce mandat, le C.R.A.D. a déposé un
rapport complet d'evaluatlon que nous fournissons ci-joint
(annexe I), accompagné des plans 3 a 10. Le plan 3 montre
I'éloignement de l'autoroute requis actuellement avant
d'atteindre un niveau recommandable de 55 dB(A) et la
distance prévue suite a l'installation d'écrans acoustiques.
Les plans 4 a 10 représentent les 7 plans de coupe
acoustique utilisés lors des calculs prévisionnels. On y
retrouve egalement, les coordonnées de base des calculs de
méme que les niveaux résultants calculés selon différentes
solutions d'écrans. Enfin, pour compléter ces plans, 7
planches identifiées aux numéros des plans de coupe
auxquels elles se superposent, donnent les courbes de
propagation acoustique pour la situation actuelle et pour la
solution d'écrans recommandeée.

4.4 Conclusions de 1'étude de I'impact sonore

Pour résumer, il apparaft, suite aux différentes
mesures réalisées dans la zone d'étude de Laval, que le
milieu urbain subit a des niveaux divers l'impact sonore
négatif de l'autoroute 15 qui la traverse. Dans la grande
majorité du secteur concerné, les niveaux sont supeneurs a
55 dB(A) Leq et atteignent m&me en période nocturne a
certains endroits en bordure de l'autoroute, des niveaux de
l'ordre de 58 a 63 dB(A).
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Bien qu'il n'existe pas d'heures de pointe définies ou les
niveaux normalement mesurés de jour sont dépassés, il n'en
demeure pas moins que le débit de véhicules fort important
maintient un niveau Leq pendant toute la journée (6:00 a
18:00 heures) a une valeur qui normalement serait atteinte a
I'heure de pointe. On peut donc affirmer que la situation est
telle qu'elle revient a étendre I'heure de pointe pendant
toute la période de la journée jusqu'a 18:00 heures.

C'est donc en vertu de ces différentes constations que
nous recommandons que des mesures de mitigation soient
envisagées. Bien que le choix des correctifs soit peu
élaboré, il est possible de prévoir la construction d'écrans
anti-bruit. »

A ce propos, des calculs complets ont été entrepris en
vue de déterminer les hauteurs d'écran et la délimitaiton de
ces écrans. Les résultats de calculs détaillés, contenus dans
le rapport du C.R.A.D. fourni en annexe, montrent
qu'idéalement la hauteur d'écran nécessaire serait comprise
entre 2,4 et 4,5 m; cette derniére valeur représentant le
maximum de hauteur en terme d'esthétique et de faisabilité.

Pour tout ce qui concerne la modélisation de méme
que les différents résultats de calculs, nous reférons au
rapport C.R.A.D. qui de plus fournit les justifications
compleétes relatives au choix d'écran retenu.
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AUTRES SOURCES DE POLLUTION

5.1 Introduction

On reconnait, généralement, qu'associé a l'impact
sonore de l'implantation d'une autoroute en milieu urbanisé,
se retrouve d'autres sources de pollution, soit I'augmentation
du niveau de particules en suspension, l'augmentation de la
teneur en plomb due 3 la  consommation de gazoline,
'augmentation de l'intensité lumineuse ainsi que la présence
d'embruns salins durant la période hivernale. De ces quatre
agressions _polluantes, deux mesures ont fait l'objet de la
presente étude soit la concentration de particules en
suspension et la teneur en plomb. Quant a la troisiéme
agression, les embruns salins, ils n'ont pas été mesurés dQ a’
la période de l'année durant laquelle I'étude s'est effectuée.
Quant aux effets de l'eclalrage, une étude prehmmalre a
démontré que ce n'est l'intensité lummeuse, qui s'est révélée
trés faible (quelques pieds/chandelles au niveau du sol), qui
soit l'agresseur mais bien la luminance pour laqmlle iln'y a
pas de normes. Dans le present chapitre, on définira d'abord
la methodologle utilisée pour chaque agresseur, puis on -
rapportera les résultats obtenus et finalement on évaluera,
si possible par rapport aux normes existantes, les valeurs
obtenues.
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Appareillage de mesures et méthodologie utilisée

5.2.1 Evaluation de la concentration de particules en
_susgension

A. Echantillonnage

Les 1nstruments utilisés furent un

. échantillonneur a grand débit de marque General

Metal Work muni d'un . débitmetre 1ncorpore

permettant l'enregxstrement en continu. du débit d'air

échantillonné ainsi qu'un compteur commandant l'arrét
de l'echannllonnage aprés vingt-quatre (24) heures

- d'opération. Ces instruments furent installés sur le sol
op

et le filtre capteur positionné a environ 1 métre
d'élévation. Une calibration des trois (3) appareils fut

/

" effectuee avant et apres la période d'échantillonnage.

B. Analyses

Préalablement é chaque exposmon, les filtres
étaient pesés et lavés 3 l'eau déminéralisée et remisés
dans un dessiccateur pour une penode de 43 heures.

'Apres exposition a l'air, les filtres étaient reposés

aprés un autre séjour de 42 heures dans 12 dessicrateur
et la différence de poids divisé par le volume d'air
échantillonné déterminait la concentranon des
particules totales en mlcrogrammes par meétre cube
d'air (ug/ m )

5.2.2 Evaluation de la concentration en plomb

A. Echantillonnage

L'échantillonnage du plomb dans l'air fut
effectué simultanément aux particules en suspension.
Les quantités de plomb furent determmees par
l'analyse des quarts de filtres ayant été exposés a l'air.
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B. Analyses

La méthode analytique suivie est une version
modifiée de celle publiée par I'RSST (1) suivant le
principe de la spectrophotométrie d'absorption
atomique avec flamme acétyléne-air et correction du
bruit de fond par une lampe au deutérium.

La détermination de la concentration de plomb

- est fournie par la formule suivante:

C = L.Af. Vs
Ae Va
ou C = la concentration de plomb dans l'air
en ug/m
= la lecture d'absorption atomique en
ug/ml
Af = aire de la surface totale exposée du
filtre
Ae = aire de I'échantillon analysé
Vs = volume de la solution d'acide
chlorhydrique concentrée et d'acide
. nitrique (ml)
Va = volume d'air échantillonné (m3)

Analyse du plomb dans l'air, méthode analytique 13-1.
IRSST, Direction des services de laboratoire, 1983.
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5.2.3 Localisation géographique des postes de mesures

Poste no 1
118, rue Desrochers
Slte situé a l'ouest de l'autoroute entre la rue
Desrochers et la voie daccés a lautoroute.
~L'échantillonneur est” positionné au centre de la

cour dont les dimensions sont d'environ 100 pi X - -

~ 150 pi. On dénote aucun obstacle au pourtour de
I'échantillonneur.

Poste no 2
183, rue de Galais '

"Ce site est situé 3 l'est de l'autoroute ]uste en
face du poste de payage. L'échantillonneur fut
posmonne dans la cour de dimension 50 pi X 20
pi en arriére de la maison du c8té est.

Poste no 3
17, rue de Galais »
Ce site est egalement situé  l'est de l'autoroute
a l'extrémité sud-est de la zone d'étude d'1mpact. =
- sonore. :

Résultats

5.3.1 Evaluation de la concentration de particules en '

suspension

On note qu'en aucun cas, au cours de I'étude
(tableau V) les valeurs obtenues quant aux
concentrations de partlcules en suspension ne

- dépassent la norme permise pour 24 heures soit 150

ug/ m3 et les moyennes géométriques pour les trois
postes indiquent que ces derniers se s1tuent environ au
tiers de la norme.



TABLEAU V: CONCENTRATIONS DE PARTICULES EN
SUSPENSION DANS L'AIR AMBIANT
(ug/m3)

Date M. Walsh M. Millette M. Kovalcik
Poste nol Poste no 2 Poste no 3

27-09-84 37,7 51,0 49,7
28-09-84 55,6 61,9 84,4
29-09-84 68,3 63,9 63,7
30-09-84 _ 76,9 63,2 56,4
01-10-84 108 78,3 84,3
02-10-84 60,0 52,7 48,7
03-10-84 23,8 40,6 31,8
04-10-84 26,3 37,6 32,3
05-10-84 33,2 46,3 39,0
06-10-84 48,3 69,7 ' 54,1
07-10-84 68,7 62,3 55,2 7 et 8 oct.
08-10-84 55,8 42,7
09-10-84 141 128 119
10-10-84 70,8 92,0 74,9
11-10-84 67,8 73,7 70,3
Moyenne geometnque : 56,3 60,7 57,4
Moyenne arithmétique : 62,8 64,3 61,7
Valeur minimale : 23,8 37,6 3,8
Valeur maximale : 141 128 119
Norme pour 24 heures

(ug/m3) . : 150
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5.3.2 Evaluation du niveau de plomb

Malgre que l'on ne puisse comparer dlrectement
nos résultats avec la norme, car celle-ci est annuelle

(moyenne eometnque), et qu'on ne puisse non plus- :
8 q

- assumer que cette période de 15 jours soit un extréme,
- les valeurs indiquees au tableau VI sont cependant

mfeneures a prés de la moitié de la norme annuel.e.
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TABLEAU VI: CONCENTRATIONS DE PLOMB DANS LES
PARTICULES EN SUSPENSION
(ug/m3)

Date Postenol Poste no 2 Poste no 3
27-09-84 0,19 1,64 0,53
28-09-84 0,83 1,88 1,73
29-09-84 1,32 1,59 0,97
30-09-84 1,24 0,48 0,48
01-10-84 1,31 0,65 0,59
02-10-84 0,44 0,56 0,42
03-10-84 0,17 1,03 0,50
04-10-84 0,20 1,19 0,39
05-10-84 0,50 1,76 0,95
06-10-84 0,69 2,42 0,92
07-10-84 1,37 1,50 0,64 7 et 8 oct.
08-10-84 0,67 0,55 o
09-10-84 2,68 2,15 1,84
10-10-84 0,73 1,71 1,24
11-10-84 0,19 1,30 0,61
Moyenne géométrique : 0,61 1,20 0,75
Moyenne arithmétique : 0,84 1,36 0,34
Valeur minimale : 0,17 0,48 0,39
Valeur maximale : 2,68 2,42 1,84

Norme annuelle
(moyenne géométrique) :2
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MESURES DE MITIGATION

6.1 Critéres & considérer pour le choix d'un type d'écran

Aprés avoir répondu a la question "Est-il nécessaire
d'implanter un écran anti-bruit dans le secteur?", nous
ferons état de certains critéres dont on devra tenir en
considération lors de la planification d'un tel écran.

Un écran peut &tre vu sous différentes formes, soit
d'une part, naturelle et d'autre part, d'apparence construite.
La premiére option est visualisée par des butoirs de terre
recouverts de végétation dont les formes s'apparentent a un
relief naturel et valonneux. Il est cepencant difficile
d'appliquer une telle stratégie sur le site concerné vu le
manque d'espace disponible. La deuxiéme option fait
référence aux cldtures congues spemalement pour cet usage
et adaptées au paysage par un amenagement adéquat.
L'organisation des panneaux de I'écran peut changer de
beaucoup la perception du riverain et de l'automobiliste et
en faciliter I'aménagement.

Voyager sur une autoroute est une succession d'images
constamment changeantes. La construction d'un écran peut
apporter un élément longitudinal monotone; c'est pourquoi, |
il est trés important de prévoir un aménagement séquentiel
varié, source d'intérét pour l'observateur en mouvement.
Une cl8ture antibruit est necessa1rement longue et
horizontale. Le débalancement créé dans le paysage peut
&tre équilibré par l'mtegra’aon d'éléments verticaux
relativement forts. Ces éléments peuvent &tre directement
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1ntegres dans le mur comme piliers de soutien ou ajoutés par
la suite en tant qu'unités esthenques. Les plantatmns sont
efficaces dans cette situation, ou un grand soin doit &tre
accordé a l'équilibre entre les lignes horizontales et
verticales.

Les contrastes existants entre un écran acousthue et

- son milieu doivent &tre plus ou moins marques, dépendant de
- la situation 1mphquee. Vis-a-vis un secteur résidentiel et le

long d'une voie rapide, l'impact visuel se veut le plus discret
possible;  ainsi, évitera-t-on Il'emploi de couleurs
ﬂamboyantes et constrastantes, un design complexe ou trop
linéaire de 1'écran et l'installation d'une cloture en bordure
immédiate de ['autoroute, aux endroits ou c'est possible.

Par contre, on pensera a un écran dont les couleurs sobres et .
les formes se marient bien dans l'envirornement et dont le

design prévoit un éloignement par rapport a la route pour

éviter le sentiment d'emprisonnement.

Une bonne méthode pour redu1re I'impact visuel est
d'insérer I'écran proprement dit d travers une graduation
d'autres murs allant du plus petit en bordure de l'autoroute
ou du secteur résidentiel, au plus grand vers I'écran. La
plantation est un médium de premier ordre vu son pr1x
relativement bas et l'effet esthethue obtenu.

- 6.2 Dévelopnement des propositions stratégiques

La zone étudiée comporte 3 secteurs distincts, soit un
secteur résidentiel, un secteur institutionnel d'usage public
et semi-public et un autre sujet a des projets
d'aménagement. .
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Ce dernier est pour le moment laissé au naturel et
sans but précis de développement. L'impact sonore
engendré par l'autoroute y est donc sans grande
répercussion. Cependant, il serait de juste prévoyance de
suggérer un élargissement de l'emprise actuelle de
l'autoroute, qui permettrait une économie & moyen terme
mais surtout la conservation d'un écran visuel esthétique a
'usage des passants et des futurs riverains.

Quant au secteur semi-public occupé par les édifices
de l'autoroute, on n'y voit aucune intervention primordiale
puisque la plupart des bAtiments ne possédent que peu
d'ouvertures sur la source de bruit et sont par ailleurs assez
éloignés et protégés visuellement des passants. Un seul
batiment serait susceptible a la critique, mais celui-ci
possede déja un écran protégeant ses points sensibles (voir
photo 11).

Les autres secteurs traversés par l'autoroute subissent
les effets sonores de fagon plus ou moins marquante selon

* leur situation en terme de distance et d'altitude par rapport

\ - - ., N sqe ’

a la source de bruit. Ces criteres sont utilises pour
determiner des divisions ou les interventions sont de tres
importantes a raisonnables.

Une premiére division correspond aux secteurs
résidentiels surélevés ou de niveau égal par rapport a
'autoroute (voir photos 12 3 15). Une deuxiéme concerne la
protection sonore des secteurs résidentiels en contrebas de
'autoroute (voir photos 16 et 17) et une troisiéme se rallie a
l'espace résiduel de la premiére division (voir tableaux VII et
VIII). Nous classifions !'intervention de la premiére division
comme étant la plus importante vu l'effet direct des ondes
sonores propagées sur les propriétés.



Photo 11: Edifice appartenant au Ministere des Transports




PHOTOS 12 ET 13: Situation ou l'autoroute est au meme
niveau que les habitations.
Vues sur et de l'avenue de Galais




Photo l4: Situation ou l'autoroute est en contrebas.
Photo prise de l'avenue de Galais aux abords du
viaduc du boul. Cartier.

Photo 15: Situation ou l'autoroute est en contrebas.
Photo prise de l'autoroute vers le nord-est.




Photos 16 et 17:

Situation ou les habitations sont en
contrebas.
Vue de l'autoroute vers le nord-est.




TABLEAU VI: STRATEGIES EN PLAN
L e .

Stratégie I Stratégie II
Ecrans acoustiques Ecrans acoustiques
vis-a-vis les secteurs vis-a-vis les secteurs
ou les habitations sont résidentiels ou les
au méme niveau ou supérieures  habitations sont en
par rapport a l'autoroute. contrebas.
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TABLEAU VIIl: TOPOGRAPHIE RELATIVE DE L'AUTOROUTE
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Habitations au mé&me niveau que l'autoroute (voir figure 9)

I Habitations surélevées par rapport a l'autoroute (voir figure 8)



TABLEAU VIII: TOPOGRAPHIE RELATIVE DE L'AUTOROUTE
(suite)
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Habitations en contrebas par rapport a l'autoroute (voir figure 10)
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Figure 8: Situation ou l'autoroute est en contrebas, avant et...

... apres’
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Figure 9:

Situation ou l'autoroute et les résidences sont au
méme niveau, avant et...

—

... apres



Figure 10: Situation ou l'autoroute est surélevée, avant et...
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«ee APres




A . N N

7.

56

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Agressions associées

~ Les agressions de l'autoroute, soit les concentrations
de particules en suspension et les concentrations en plomb,
ne dépassent pas les normes établies. - Cependant, aucune
étude n'a été effectuée pour les autres gaz.

I nlest recommandé aucune mesure de mmgatmn
quant a ces agressions. :

Impact sonore

Il est cependant ev1dent qu'il vy a agressmn, subie par
les riverains quant a I'impact sonore causée par

_ l'implantation de l'autoroute 15.

‘Il est donc fortement recommandé qu'un écran
acoustique soit mis en place afin de mitiger les impacts
sonores causés par l'implantation de l'autoroute 15 dans une
zone déja urbanisée avant cette implantation en 1957.
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Stratégie d'aménagement

Afin de palher a l'impact sonore sur les secteurs
résidentiels concernes, il est proposé d'erlger un ecran
acoustique adapté aux besoins locaux. L'écran est situé a la
limite de 'emprise et ce, afin de réduire les risques
d'accidents ou les véhicules percuteraient la clture et de
dégager un espace pour la revitalisation esthétique.

Vu la longueur excessive du tracé de l'écran, il est
essentiel de briser la monotonie par des interventions
d'amenagement qui augmenteront [l'intérét visuel et
contribueront a l'acceptatlon du mur par les usagers.

Deux stratégies ont été retenues: la premiere étant
primordiale et l'autre secondaire. La stratégie I met
l'accent sur la nécessité de protéger les sections ou les
habitations sont au mé&me niveau ou supérieures par rapport
a l'autoroute, tandis que la stratégie II se préoccupe de

. l'intervention au niveau de I'autoroute dans sa partie

surélevée.

Cependant avant  de développer des estimés
alternatives pour des écrans acoustiques et de fagon a
établir une base de comparaison pour les colts assoc1es, il
est essentiel que le concept de codts pour un cycle de vie,
donc colts capltaux d'opérations divisés par la vie utile de
l'ecran, soit accepté. Si seulement les colts capitaux sont
con51deres par le Mmlstere, alors un écran d'acier ou de bois.
similaire a ceux déja installés au Québec est inévitable.
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En assumant que le Ministere des Transports accepte
le concept des cofits pour un cycle de vie, il est propose que
la longueur entiére de I'écran acoustique, env1sage pour
l'autoroute 15, soit construite d'unités pre-fabrlquees en
béton ou d'analogues de fibre de verre. On assume ici que
l'utilisation des unités pré-contraintes accroitront la vie
utile de l'écran d'une moyenne maximale de 20 ans pour le
métal ou le bois a une période de 30 ans pour des unités pré-
traitées en béton.

Les colts d'opération dans les deux cas sont assumés
comme minimaux car les écrans devraient &tre congus pour
étre auto-nettoyants. Cependant, les colts de maintenance
et d'enlévement de la neige vont s'accroitre le long de
'autoroute bordé par l'écran. Mais ces collts accrus le sont
quelque soit le choix des matériaux.

D'aprés monsieur Lino Panseri de Schokbéton, un
estimé trés préliminaire des colts est de l'ordre de 20,00 $
contraint. Cependant, ce prix pourrait étre
considérablement réduit si un certain nombre de
cons1derat10ns de design et de construction, basées sur des
économies d'échelle, sont etud1ees avec soin. En parncuher,
'écran acoustique propose ne devrait pas &tre envisagé
comme un événement isolé dans le paysage des Laurentides.
En effet, dans Laval comme ailleurs au Québec des écrans
acoustiques devront é&tre installés pour mitiger l'impact
sonore des autoroutes pour lesquelles on prevmt un va et

~vient de plus en plus important. Une stratégie et un

programme détaillé pour l'installation d'écrans acousuques,
incluant une attention parucuhere au design et a
l'installation d'umtes de béton pre-contramt de formes et de
dimensions variées, pourront aussi contribuer a une .
réduction significative des cofts.
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Critéres de design et d'installation

L'installation projetée d'un écran acoustique le long de
l'autoroute des Laurentides offre une opportunité unique
d'essayer ce nouveau prototype de design, car l'ecran doit:

- &tre installé sur un pont, sur les emprises du pont et
sur un terrain relativement plat mais avec une pente
graduelle.

- &tre assez flexible pour permettre l'installation de
panneaux de verre de sécurité sur certaines longueurs
afin de permettre la pénétration de la lumiére dans les
unités d'habitation situées trés prés de l'autoroute.

- &tre visuellement intéressant et attrayant pour ne pas
détruire d'avantage l'environnement résidentiel le long
de l'autoroute. :

Les unités proposées doivent donc avoir un design tel
que les types d'attachement ou d'ancrage puissent
accommoder différents types de fondations. Les unités
doivent aussi s'accommoder de pentes et de niveaux
variables d'une fagon visuellement cohérente et gracieuse.
Les unités doivent &tre congues de sorte qu'elles permettent
l'interchangeabilité des panneaux pour permettre des zones
de translucidité ou de transparence lorsque requises ou
méme permettre la mise en place de sorties d'urgence.

Finalement, les unités doivent &tre congues pour
accepter des changements de texture, de couleur, de
traitement de surface pour des raisons pratiques de
maintenance ou pour des raisons reliées au traitement
esthétique de l'unité elle-méme.
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Eléments de colts |

Pour les besoins de cet estimé préliminaire, on assume

les points suivants:

Les études détaillées de _design et de construction
devraient effecnvement réduire le codt de l'unité de
béton pré-contraint a un prlx de 525 $/M (£ 3 métres
de hauteur) et que ce prix sera considéré comme

: equwalent au 350 S/M pour le métal ou le bois, vu sa

longivité de 50% supérieure.

Que les colts additionnels de design et de construction
associés a l'utilisation potentielle de I'unité de béton
seront assumés par l'ensemble du programme de
mesures de mitigation de l'impact sonore des
autoroutes en m111eu urbain plutdt qu'a ce projet
particulier.

Qu'une somme équivalente a 1% du colt total de
construction et d'installation de I'écran acoustique-
sera allouée a l'interprétation artistique de
I'expérience visuelle sur la longueur de l'autoroute ou

- sera érigée I'écran acoustique.

Qu'une somme appropriée sera accordée pour la
plantation et le maintien d'arbres ou d'arbustes le long
des parties de I'écran qui bordent les propriétés
résidentielles et que des mesures prev1s1onnelles
seront prises quant a l'aménagement paysagé et a la
plantation dans les futures zones de développement
résidentiel le long de l'autoroute.
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8. ESTIME DES coO0Ts

Unités composantes de béton pré-contraint ou d'analogues de fibre
de verre, incluant l'mstallanon, le long du pont sur des distances
respectives de 200 et de 100 métres (hauteur de 2,4 métres).

300m X 2,4m X 175$/m2 126 000,00 $

Unités composantes de béton pré-contraint, incluant l'installation,
le long des emprises du. pont et ce des deux cdtés (hauteur de 3,0
metres).

2 X 500m X3,0m X 175$/m2 525 000,00

Unités composantes de béton pré-contraint, incluant l'mstallanon,
mais comprenant des panneaux d'insertion en verre pres des
résidences situées aux approches du pont (hauteur de 3,6 métres).

1 X 200m X 3,6m X 225$/m2 162 000,00

Unités composantes de béton pré-contraint le long de l'autoroute

_lorsque celle-ci est de méme niveau, incluant l'installation de

méme que les sorties d'urgence (hauteur de 4,5 meétres).
1 X 950m X 4,5m X 175 $/m?2 748 125,00

Prévisions pour la plantanon ou cela sera approprié et la
maintenance, durant 2 années, d'arbres ou d'arbustes le long de
I'écran acoustique. : :

1 X 950m X 150 $/m 142 500,00

Prévisions pour des plantations préventives et la préparation des
fondations pour de futurs écrans dans le secteur nord non-
développé présentement.

1 X 1200m X 508 60 000,00

Colts pour le design dans l'interprétation esthétique, tel que
mentionné précédemment (1% du coQt total de construction et
d'installation du design).

17 636,00

coOT TOTAL ESTIME DU PROJET 1 781 261,00 §
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1. INTRODUCTION:

Dans le cadre d'une létude globale d'irﬁpact de 1'autoroute n® 15 sur 10 terri-
to*ife de Ville Laval commandée par le Ministere dés Transports, les ingénieurs—'
conseils Roche et Ass, (division Envirobec)Anous ont mahdatés pour procéder a la
modé]isation..informati.que de ]'1’mpacvt acoustique du trongon de 1'autoroute -
compris entre le pont de Ja..riviere des Prairies et le boulevard du Souvenir,

ainsi que pour le calcul des écrans acoustiques possibles, pour la protection

des résidences, -

Les débits de c.irculration que nous avons utih’sés sont r‘ésumés dans ]e tab1eaul
”.'nvo.'l. Comme on peut Te constater 1a repar’t1t1on s1mphf1ee ‘des deb1ts nous
“amene a des. totaux Joumeﬂ iers de 39 300 pour les- voies "nord" de 1aubomute etl
.de 40,385 pour Tes voies "sud", soit exactement les moyennes de 24 heures tel

=que re1eve pendant 1es mois de ma1, Jum, Juﬂlet et aout de 198] a 1983 1nc]u-

”"'-_’tf-'swement Tous 1es ca]cu]s d' 1mpact ont ete effectues pour 1es deb1ts d1umes L

mormaux, On do1+ w:-r'nr'quer‘ ici que 1e1ch_t1on du dévit a ]c. vﬂeur de satur‘a-—
tion des six voies de l'autoroute ne provoquerent qu'une élévation d'au maximum

, 16 dB(A) sur le niveau continu équivalent Leq

Etant donné la nature des mesures réalisées par les 1'ngém'eur’s-—conse1'.]s sur le
site, soit principalement 1e. niveau continu équivalent Leq par périodes de 15
minute;s et le niveau de bruit de fond L99% pendant les mémes pé)f"iodgs, ce sont
ces deux pararﬁetr‘equue nous avons modélisés a 1'aide du programme développé au
CRAD. Entre autres avantages, ce programme interactif peut étre ajusté pour\
reproduire de fagon précise les valeurs réellement mesurées sur le terrain.
Comme on le verra sur les plans d'étude en annexe ainsi que dans le chapitre 3,

la précision obtenue est remarquable.



En ce qui concerne enfm la. 1ocahsat10n des ]1gnes de sources moyennes pour les
voies "nord" et "sud" de 1autoroute du fait de 1a présence d'wn ter‘re—p]em'
a'sphalté.p'our-Ta sécurité sur la droite des trms voies normales ajms1 que des

installations du poste de péage, -elles ont été placées de la maniere suivante:

- a 4 m dé la bordure de’s> voies sur le viaduc“ d'entrée du pont de la

e R1v1ere des Pra1r1es.

- a 11 m de 1a bordure des voies dans T approche sud du peage (p]an de

. coupe n° 4), .

: ;..;a 15 2 m (3e porte) de 1a bordure des voies dans Te peage 1u1—meme,

\-"a 10 m de 'Ia bordJre des vo1es dans Ia sortwe nord du: peage (p]an de';

'oupe n° 6),

: A:'et fma]ement a 7 m de 1a bor‘dure pour tout ]e trongon nor‘d du s1fte

e - ' " - . ) - ’ . .

btudié (du fait ‘de 1a' voie d'ev1tement).

1




Tableau n° 1: Débits de c1rcu1atlon consxdérés pour 1a modé11sat1on dn 1 impact de 1' autoroute

' =..'..

Plans acbustique'no 13 Sf(sud;du péage)ﬁfo»;;Pfahsracoustiqueéiho 6 et 7 (nord du psage)

Période Durée Voies "Nord" ~ |. ' Voies "Sud" - | . Voies "Nord" . - | Voies "Sud"

D&bit Débit ‘Debit - | Debit - || - Debit | Dabit | . Débit Dabit
horaire total horaire - total .|| horaire total .| hecraire total

Polnte du Th3o || 2,500 | 3,750 | 3,800 | 5,000 [l 2,100 ‘| 3,150 2,500 | 3,750

diurne ‘ I e IUCTY T |
normale 7h00 ) 2,500 17,500 2??5?[#, 18f585,,1 __2,1qo - 14?700 2,255 15,785

polnte du 1h30 3,400 | 5,000 | 2,500 | 3,750 | 2,500 { 3,750 | 2,100 3,150

début de . | R B N B
la Soire 2h00 2,200 4,400 2,200 | 4,400 ) 11,850 3,700 .| 1,80 | 3,700

fin de la ‘ ‘ - ,"‘?;”.; ‘ o e ISSUR B
soirée 3h30 1,350 4,725 | 01,350 | 4,725 ) 1,150 4,025 - | . 1,150 4,025

nocturne i : - _ ' ‘q”.-. N ; ff f?,.'j-’ o - .
normale 8h30 450 3,825 _ i;?SQE , 3,825;jf o 359 Z,QiSv | 350 N 2,975.

- totaux 24h00 e | 39,300% | -c 0| 40,385% ) -- 32,300 | . -- | 33,385

Remarque (*): les moyennes de 24 heures pour 1es.moigaae ﬁai juin, ju111et et aoit, de 1981 a 1983, sont respect1ve-
' ment de 39,300 et 40,385 en direction “"nord" e ot on dvrecrvnn "sud"

3
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2. MODELISATION DE L’ IMPACT ACOUSTIQUE ACTUEL DE L'AUTOROUTE
(niveau de bruit a la source)

" En fonction des résultats de mesure transmis par les ingénieurs-conseils, nous
~ avons ajusté notre modele d' 1mpact acoust1que des vo*tes de c1rcu1at1on, pour 1e-
- -fa1re correspondre le mieux. poss1b1e aux deux pr1nc1paux parametres de bru1t'

mesurés en pemode diurne normale, so1t le niveau contmu equ1va1ent Leq et le

: :-'.-n1 veau de bruit de fond L997,. ,

- _“Par "aPDort a notre mode]e regu'her de bru1t contmu equwa'lent 'les resu]tats.'
"‘ont ete bons sur 1ensemb1e du s1te, a 1except1on de 'la zone du peage de
__',1 autoroute, so1t 1es p]ans de coupe n° 4 5 et 6 Pour temr compte dev
E ]e]evatwn de bruﬂ: provoquee par la dece]eratmn 1e fremage, 1acce]erat10n

ou les changements de v1tesse des veh1cu1es. 11 a suff1 d'une constante su1vant

]a d1stance au pomt darret cons1dere. A1ns1, sur notr‘e site, pour un pourcen-

tage moyen de po1ds 10urds de 107 avec une correctwn de’ 6 dB(A) dans la

-_, barmene du peage et de ,] dB(A) pour 'les deux p1ans de coupe vo1s1ns n° 4 et 6,

nous avons repr'oduﬂ: exactement la situation existante des niveaux de bruit a 1a

- source. Cette approche est d'ailleurs tout a fait comparab]e'_é celle recomman-

- dée dans le moddle du Conseil national de recherche.

En définitive, avec la pente régul idre du moddle CRAD (relation Togarithmique
entre le débit et niveau de bruit correspondant) de la forme 1.3 710g Q, et 1la
correction en fonction de la vitesse et du pourcentage dé poids lourds (fixée
pour 1'ensemble du site a 107%), conformément au modele proposé par la Building
Reseaf'ch Statién. nous avons reproduit intégralement les niveaux Leq a la sour-
ce. Comme on le verra dans le prochain chapitre, en tenant combte de ]Aa pfopa—-
gation sur le ter‘rain_voisin de Vautoroute, le modele suit la réalité du site

avec. une précision remarquable,
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B A,jdes veh1 cu]es.

= de ]a d1stance ail peage. T

En ce qui concerne ‘le bruit de fond, 1'ensemble de I'éutdmute a. été considéré

. comme une source m1-—urba1ne m1—rura1e. c'est~a-dire que 1a pente de la regr'es— :
{‘-‘7-_'510“ ]Oga”thmque entr’e le mveau de brmt et 1e deb1t de 1a cwcu]atwn nest'_-f )
im for'tement urbamsee (vo1s1ne de 8) ‘ni correspondante a un terram nature1.
"j;'.'.'avec un fort deb1t de c1rcu1at1on (vo1s1ne de 22) Nous avons retenu une

| fequatwn moyenne de 1a forme 17 ]oc Q Quant a 1a constante, 1e seu} p]an de"

-

: ::v‘coupe sur 1eque1 1] a fa]]u 1a3uster est ce'lu1 du peage. la encore, une

correctmn de 5 dB(A) a ete necessawe pour reprodmre 1arret pms 1e demarrage ; ‘

On remarquera a ce" su3et qua 1e1evat1on. du brmt de fond au peage nest pas d°

méme nature - que ce]]e du niveau contmu equwa]ent eHe est en grande part1e

const1tuee de 1a somme des brmts des moteurs des veh1cu1es arretes et de ce .

"","f_‘fa1t moms 'hee a 1espacement moyen des vvehw cules donc dwectement dependan.‘oe ;_':;_,;, AT

g Tout comme pour Te mveau contmu eqmva]ent on oonstatera dans le procham?.

chap1tre. a pmpos de 1a propagatmn sur Tle site, que - ce modele assez. swmp]e

reprodmt tres bien 1a réalité du site en ce qui concerne le niveau de bruit de

fond L997
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3. MDELISATION DE LA PROPAGATIO\! AQOUSTIQUE ACTUELLE SUR
L'ENSEMBLE DU SITE ETUDIE -

Un mode le de 'propagatio'n du type de celui proposé par' la Buﬂ'ding‘v'Research»

E Statmn en- 1976 .a pu etre ut1hse pour- tous 'les calcu]s de propagatwn re]a'ufs SR
o -au niveau contmu equwa]ent Leq. On peut remarquer ici que ce: mode]e s'appli-
"f._'ﬁ_.qua1t m1t1a1ement au niveau stat1st1que de pomte L107 ma1s ce dermer mveaul : .
-"-'.i".est tres proche du niveau continu equwa]ent Leq. Cette propagatmn cons1dere
A.'_deux s1tuat1ons. dehmtees dans 1espace par une drmte de trans1t1on. soit

'-:'Vune prem1ere zone.en ]absence deffet de so] avec une d1spers1on cyhnquue'

L
-

1 '
‘ R N . ot
- ' -: -‘v - -. -
. P L DU
et oL PSR PN .
. L. . e v

".:r’ven TO 1og d (d etant 1a d1stance a 1axe de c1rcu]at1on) et une seconde zoné. ou' R

-1

1 effet de sol saJoute a '!a reductmn‘obtenue de 1a d1sperswon, cec1 suwant 1a

'it'-"'-j--lfhauteur dur pomt decoute cons1dere _ Ind@endamment de Ia hauteur du pomt' R

ERRL R

decou‘oe 'Ia comb1na1son des deux effets recommandee est de la forme 15.2 1o° d;

i

A !
i
ay T

-

Lo fon pnut rappe]er ici que 1e mmstere des Transports de ]0ntar10 ava1t adopte' -_

“’ 1] y a que]ques annees une d1spers1on g]oba]e en 13 9 1og d pour‘ toutes ses '

P T = LSO - IR <. B - B

' ';""“etudes d 1mpact

e Sur Z'Ie b]n:é irvlat-ﬁ.'éma'tiQUe.:tféé;mbdéTé’- s'vin{P]ef'éé--t: neanmomshmte aux terréiﬁs

| o p]ats s1tues a 'Ia méme hauteur que ]es voies pmnc1pa1es de 1automute Dans
i’le modn]e CRAD ]a notion de hauteur du pomt deooute ainsi que la topogr'apme
relative du terrain de propagation par rapport .au niveau des voies de circula-
‘tion ont dd étre finalement beaucoup plus deve]oppees.A C'est-%—dire que le

' -rmdele tient compte de la. d1spers1on et de 'Ieffet de sol pour les zones situées .

sous les voies en remblais ou en viaducs, ainsi que de 1effet de so'l particu-
-lier qui affecte Tes voies en tranchées plus ou moins profondes (murs de soutai-

nement verticaux ou talus d'angles variables).

. .
teoo.
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En ce qui concerne Te niveau continu équivalent, la propagation sur notre site
suit tres bien le modele de base a 1'exception des deux extrémités, soit le .

viaduc d'e'ntrée.du'pont de ]a Ri'viére des Prairies et ]e'terrain non déve]oppé

Ny _' des vo1es au—dessus du terram nature] combmee a ]a cwculatmn locale sur la :

L rive do 1a R1v1ere des Pra1r1es provoquont une ]egere mod1f1cat1on de ]a propa— o

‘-;v».”.fﬁ-fj"gahon g]oba]e. _ Nous avons_ di adopter un effet combme de la: d1spers1on et d° f‘,»_f'f,: e

"] effet de sol qui cornesponde g]oba'lement ‘pour une hau’oeur decoute constante :
a une equation de la forme - 14 Tlog d et Yy aJouter' ev1demment ’Ie_s effets’ decran

A_.:-:‘dus a ]a bordure du v1aduc._ A]ors qu au nord du peage. du. fa1t de 1a topogra—-'

A RS

' ',p‘ne comphquee du terram nauurel et de 1a tramhee de ] autoroute, 1a carto— L

ou cormdor da cn“culatwn Nous avons adopte pour 1e p]an de coupe correspon— S

.dant n° 7 un effet oombmn de ]a d1spers1on et de T'effet de sol, toujours a'

- _-.;: hauteur decoute constante de 'la forme = 18 100 d “en _y ajoutant ev1demment.‘

- _;'.] effet decran provoque par 1e bord de 1a tranchee.

'--l_f_.';".ig;}f?':-En"'cé'“qiji'concéme' Te'bl*u'it de. fbnd{'- 1e'p‘r.1'<nc1'pe' de caleul ést" ehoor*é"c.i'u méme -

type que cehn pmpose par la Bm 1d1ng Research Statmn. soit ]a d1st1nct1on de

i
i
{

T d1sp°rswon cyhnquue et de ]effet de sol en—dessous d'une drmte hm1te -
Neanmoms. ‘le modéle CRAD tient compte pour les zones urbamsees d'une disper-
S1;on cy’h’ndriqbe globale de la forme -6 1'og d, ceci pour “incorporer dans les

 résultats _1:'effet de Ta circulation locale des voies de desserte qui ‘ entourent
Tautoroute. Pour les mémes Faiéons qu'indiqué précédemmenf,; dans le cas des
plans de cou;;e n® 1 et 7, il a été nécessaire de modifier les effets combinés de
la d1spers1on et de 1effet de sol. Aw’hsi, sous le viaduc d'entrée du pont de..

.la Riviere des Prairies, pour une hauteur deooute constante T'effet combiné

. au sud du boulevard du Souvemr Du cote du v1aduc, .au sud du s1te, 1a hautour R

graph1e des 1socontours du mveau oontmu equwa]ent se resserre beaucoup autour LT
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prend la forme d'une équafion en - 10 Tog d et dans ]e'jterrain non développé au

nord du péage cette méme équation devient - 132 log d.

' Avec toutes ces cons1derat10ns ]a combmmson dns equatlmns 3 la source et du . ‘

g vmdple de Dropagatwn du CRAD dument mod1f1e en fonc‘uon d°s oond1t1ons reeﬂesjnf."f

- du sxte nous donnent pour 1es 49 points d'ana'fyse stat1st1que detaﬂ1ee un ecart

,moyen du mveau cont1 nu equwa1ent Leq de + Q36 dB(A) et 2 meme un ecar't moyen:
':du mveau de brmt de fond L997 de + 0.49 dB(A) Comme on _peut,le constater la :
fnbdéﬁsation reproduit donc de ’fagon tres fine la réalité du site et l-es'-oondi-g '

' -'j,--,;,—;tuons partmuheres de propagatwn sur 1ensemb1e du secteur detude quaﬂe que'- ‘ :

'cmt la oomp’lex1te du terram nature] et des mfras«.ructures presentes. On

' ;',retrouvera fma]ement 1es parametres de ca]cu] re'lat1fs a ces 49 pomts dans

Avf"’.'--‘iAnnexe 1 du’ present rapport. 3 SRR DR e
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4. ETUDE SYSTEMATIQUE DES DIFFERENTES SOLUTIONS D'ECRAN POSSIBLES

Dans 1e cas de 1autoroute 15 sur 1e territoire de Ville Laval, tous ]esv_écrans
poss1b1es aJoutent une s1mp]e d1ffract1on,v ils ont donc été ca1cu1és seloe Te
“modele du Conseﬂ Natwna] de Recherches, ’oel qu adopbe ear 1a SCHL. Cette
formu?e prat1que a 1avantage de temr compte des per‘tes poss1b]es par 1e vent
combme notamment au grad1ent de temperature.‘ Les mode]es p]us theomques issus”
3 de 1abaque de Maekawa ou des travaux de Kurze donnent genera]ement des resu]-— "
tats tres ‘optimi stes, cec1 pour toutes sortes de raisons memes auteurs ont tenu

;compte du passage theomque du cas d'une sourte ponctue]]e a ce]u1 dune source i

“hnean‘e.

N

»"te‘fnodé]efdu CRAD 6fﬂ;e ega]ement ‘1a‘ 'possibﬂ;ite detra1ter'les cas de. diffracQ AR

t1on double ou tmp]e. ce po1 nt étant ut1'hse notamment pour 1effet du ta1us _

1

i3

des vowes surre]evees a1ns1 que pour 1es parapets et ]es murets de separ‘atwn

e - N . g L .
¥ by . t SRR . K M
. N - A - . B -

o centra]e des vo1es.' Dans 1e cas de 1autoroute 15 du 'ra1t des pos1t1ons o

varwb]es des deux hgues e soumes iT est posub]e que ce calcul mLerwenne B

. v-.'l
“4'., . 4\'.‘-,'4

f;‘ sur p]usueurs des p]ans de coupe cons1deres. . ~. :

J T A YA - ST O LI IR SN p—

ki
[

15,
. "\'
-
e
1
A1l
S g
l
A

i

—_—
. . . -

.

' '_:'.__.Le_ modele - nous a éga]em_ent'v permis_de produire Tes tables des Annexes 2 et 3'qu1‘ .
- donnent Ta. liste _des solutions d'é&crans proposées‘ suivant les plans de coupe et

suivant les hauteurs considérées, les niveaux résultants pour les fenétres de .

d;ifférentes résidences, ainsi que ]es- atténuations 'correspondantes.‘ Les locali- , 

sations ‘de ces écrans avec leurs numéros sont indiquées sur 'Ies feuilles de.

plan en annexe, Les effets decrans et 1es niveaux résultants ca]cu]es sapph— a
: duent donc aux fenettjes d'un certain nombre de maisons judicieusement choi s1es

en s'éloignant de pér't et d'autre de 1'autoroute.




e

Sur les 7 plans de coupe, nous avons reporté les niveaux résultants qui

correspondent a deux ‘des solutions d'écrans calculées a 1'Annexe 2, généralement

~les plus ‘significatives, Ces solutions “représentent la construction des écrans

- suivants:

pour 1e v1aduc d entrée du pont de. ]a R1v1ere des Pra1r1es, 11 s ag1t' e

dun ecran rapporte au tabher du v1aduc dune hauteur de 2.4 ou 3 m au- .

dessus des voies de 1 autoroute'
pour Tle secteur'“' tompris en'tre rTa rue 4Laur'~1'e.r et e bou]evand Car'tier

lecran do1t se]mgner progresswement de ]a bordure des vmes pour etne 3

1nsta11e sur 1a hmnte dampms : ]es hauteurs correspondantes dans 1es S

;,:coupes sont de 3 et 45 m a 1a bordure pour 1a coupe 2 et de 3.6 m a 1a'

;“""bordure ou a 1a 11m1te dempmse pour Ta ooupe 3 (en fa1t, 1°'"5qu on par”

le de h‘_a bordure des vo1es, on compte un recul de ] m par r.gpport au rail

' de sécuri'té," de facon a permettre techniquement la constrb‘u(_:tionrde

L ] ecran,

S ,Adsort1e Lava] apres ]e peage). 1ecran propose se’ s1tue du seu'l oote est' : o

du bou]evard Cart1er J cqu i3 1a hu 1t€ur de ‘1 Ge Rue bouJe de Ta

) dé' 1automute, 3 la ]1m1te dempmse,. et sa hauteur est de 45 ou 54‘

. mm. .

.dané la moﬁtée. apres v]e‘péage., en terrain non—'béti; ]"écran' peut étre..en-
bordure des voies avec une hauteur de 3.m ou vbien a la h’mité d'emprise.'
avec- une hautéur au—deésus du terrain naturel, tel qu 1nd1que dans 1a
coupe 6, de 54 m, 'soit environ 2.2 m au-dessus des voies;

enfin, dans le secteur non urbanisé situé au sud du boulevard du
Sou.vem'r, ]iécran redévient .vde chaque c6té de 1'autoroute, _5 la limite
d'emprise pour profiter de l'effet de la tranchée et avec des hauteurs

calculées pour la coupe 7 de 3 ou 3.6 m.
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5. LIMITATION DES ECRANS ET CONCLUSIONS

' _'Su1te aux d1scuss1ons avec le m1n1stere des Transports, il a ete adm1s de

';hmter 1ecran du cote nord est de teHe mamere qu 11 pu1sse proteger -

- 1a protectwn du s1te de 1 Inst'ntut Armand Frapp1er Du cote sud les deux

* é&crans doi vent b1en ev1demment etre hmwes a lentr'ee du pont ‘de ]a R1v1ere des

':'iprotege adequatement du br‘uwt de ’la c1rcu1at1on tout en redu1sant 1e p]usi

y poss1b1e les couts assez e1eves d'un ecran attache au. tab] 1er du pont.

'.‘A}Apres ana]yse du prob]eme du cote nord ']a’»]“'i‘m’-ite' pratiqoe a été f1xee 36% m
du peage. ce qu1 procure une attenuatmn theomque de 13.5 dB(A) pour 1e ‘trongon

"A:d automute qu1 reste v1s1b1e Jusqu au v1aduc du bou]evard du Souvemr. cec1

'“.‘(Leq) dwrne normal voisin de 55 dB(A) Pour en revenir aux res1dences de Ta
».,,‘;p]ace C]ermont, 1effet decran escompte a. -cette distance est denv1ron 8 dB(A)_‘
_;'et la 11m1tat1on de lecran a 650 m du péage pmvoquera une e]evatwn du mveau
. sooore. par rapport 3 un écran contmu, d'environ 0.2 dB(A) d'apres 1'abaque du
Conseil Nationa'i de Recherche (ce qui corr'espond bien aux 135 dB(A).mention'nés

- précédemment). Au point de wue de la distance combinée a l'effet de sol, la

différence entre un plan perpendiculaire 3 lautoroute et un plan a 1lextrémité

de 1'écran est de 7.8 dB(A), ce qui correspond a une élévation d'au plus 0.6

dB(A).

100

"T.-"ﬂ}-‘::»exc'!us1vement ]urbamsatwn ex1stante (et non potentwe] 19) De meme, dU cote L

Jv-ouest, 11 a ete recommando darreter 1ecran au bou]evard Car't1er et de neghger,';:.'vf"-‘ L

Pra1r1es, -de . facon a ce que 1e secteur res1dent1e1 1e Tong de 1a rive reste_'t" -

- ~"'pour 1es res1dences de 1a p]ace C]ermont \!ous aur1ons pu cons1derer des res1—
- dences p]us au nc,rd sur 1es rue; Laorle ou Quesnel, ma1s 1e secteur est deJa'

-".I';'.,‘_':"“sufﬁsamment elmgne de 'lautor'oute pour avoir un niveau de bru1t equvalent_ -



La limite choisie est donc parfaitement acceptable, elle peut méme paraitre
éloignée vers le bou]evard du Souvenir, mais i1 faut considérer deux aspects
1'mporta’nt5' so1t que le secteur res1dent1e1 existant se prolonge largement vers

le nord, apres le peage. et que la montée du terrain combinée a 1'accélération

" des véhicules sur les voies nord" provoque,  précisément dans cette partie du

site, une élévation du niveau leq a la source d'environ 2 dB(A), comme 1'indique
la cartographie de bruit. Le point d'interruption de 1écran a 650 m du péage
se trouve finalement correspondre a une altitude des voies de 3Q5 m (100 pi.),

ensuite 1'autoroute penetre dans une zone en tranchee,eﬂe beneﬁme donc d'une

, meﬂleure pr'otectmn, comme 1ont montré les ca1cu1s de propagatwn de la coupe

n® 7,

En ce qui concerne la partie sud du site, et le pont de la Riviere des Prairies,

il faut distinguer entre le c6té est et le cOté ouest de l'au’oomute. D'autre

- -par't ﬂ faut hmwer 1e p'lus poss1b1e ] 1nfrastructure de 1ecran du fa1t de son“i

colit e]eve et -aussi parce que ]a rive est f'ma]ement peu affectep pu1sque 1a_* B

cartographie du niveau de bruit contmu equ1va1ent dwrne montre que c'est

seulement sur environ 300 m le long de cette rive que le niveau dépasse 55 -

dB(A).

Du cdté est, du fait de 1'angle du pont par rapport a la rive, 1'impact est
légerement supérieur. Nous avons considéré comme point de référence, la rési-

dence située sur le plan d'analyse n® 1 3 wne distance de 200 m des voies de

T'autoroute. Si on interrompt 1'écran a 200 m du point ou le viaduc franchit la .

rive (début de la travée droite du pont) 1'angle sous lequel on voit le reste du

pont (non protégé par un écran) correspond a une atténuation de 5.4 dB(A) et

I'effet combiné de la distance et de 1'effet de sol entre le plan de propagation

.




n 7 et le plan qm passe par l'extrémité de 1'écran atteint au moins 3 dB(A). h

L'interruption de 1'écran a 200 m entraine donc une élévation du niveau de bruit

de la rive, par rapport a un éran continu, d'environ 0.9 dB(A). D'apres
'abaque du Conseil National de Recherches cette élévation serait encore de 1.2

dB(A) pour un effet d'écran escompté de 7.9 dB(A) a la résidence considérée.

‘Etant donné que le niveau sur la rive, selon le plan limite considéré, n'est

présentement que de 5 dB(A) on peut considérer que les 200 m recommandés sont

largement suffisants.

Du'cétév»c_)uest 1"impact est encore. inférieur, di a Y'angle du pont, et 1'interru-- -

ption de 1'écran peut 8tre encore rapprochée a seulement 100 m de la rive. Pour

la résidence du plan d'analyse n® 7 situbé‘e 4 180 m des voies de 1'autoroute,

I'angle de vision du reste du pont correspond a une atténuation de 7.5 dB(A) et

Te rapport des distances ( propagation suivant la normale et 3 Vextrémité de

Vécran) a3 dB(A). -L'élévation du .ni veab___de bruit par rapport 3 Veffet d'un

de Recherches indique 1 dB(A) de réduction, pour un effet d'écran continu prévi-
sible d'environ 7 dB(A). On peut remarquer encore que la résidence ainsf cons i-
dérée ést la derniere a 1'ouést du secteur ef que le plan de propagation 'h'mife
pourr 'l'1'nterrupt1:on de 1'écran a 100 m de la rive coupe les isocontours du

niveau Leq actuel a 56 dB(A) sur le bord de la Riviere.

En conclusion, les écrans que nous recommandons sont localisés de facon

détaillée sur la feuille de p1an‘ en annexe, avec les contours des niveaux Leq 55
dB(A) avant la construction de 1%écran et apfés la construction Les différents

_troncons d'écran proposés peuvent étre décrits de la maniere suivante, tout

d'abord du sud au nord du cbété est de 1autoroute:

12.

) ecran (ﬁbﬁi ntf Seraﬁ: Q'énvi mn 07dB(A) : _g;]_ér.s__.que J]{abgqug;dd C@_nsei 1 Naft;i onal. c Ty



1ecran en acier ou en f1bre de verre de 24 m au-dessus des voiés est
accnoche au tab] ier du pont a par*tw dun point distant de 200 m de la

rive; 1'écran peut étre 1eger'ement écarteé du tabher pour permettre

1evacuat1on de la neige et éviter la surpresswn du vent (et 1a-

depnesswn suscept1b1e d' accumuler de 'Ia ne1ge),
ensuite 'lecran reste a la bordure des voies (a environ'1 m du rail de
sécurité), avec une hauteur de 3 m jusqu'apres le tumnel piétonnier de la

rue Laurier;

‘entre la rue Laurier et le boulevard Cartier, il quitte la bordure des
,voiesvv pour nejoin_dre ]a‘>_11'm1'te d'emprise, sa hauteur passe de 3m 5. 3.6 m

et le matériel utilisé peut 8tre allégé pour permettre la v1s1b1hte des

res1dences proches. De facon pratique on peut passer du béton au verre

~trempé ou a tout le moin_s" un systeme de fenestration adéquat dans - le’

béton;

~ apres 1e bou1evard Cart1er 1ecran passe a 4.5 m de hauteur, tougours sur,
- ]a hmwe dempmse 1m’c1a1ement 11 v1ent ensuﬂ’ﬁ a ega]e d1stance duA_'j*

péage et de V'avenue de Grlais, pour s' inerronpre dars la boucie de la -

sortie de 1'autoroute aprés le peéage;

i1 reprend ensuite dans le méme prolongement et rattrape la Timite

- d'emprise, jusqu'a la distance de 650 .m du péage,.sa hauteur passe de 4.5 -

m au-dessus du sol a environ 24 m a son extrémitéd, Il sér‘a préférable
de suivre 1a limite 'd'empm'se.af la hauteur de la rue Quesnel .dans' la
mesure ou 1'on compte prolonger ultérieurement 1écran (en fonction du
déve]oppeme‘nt de 1'Qrbanisat1'on); ceci implique un léger remplissage du

fossé de 1'autoroute sur environ une centaine de metres, de fagon a

limiter 1a hauteur de construction d'un mur en béton,

13.
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De méme, du oc6té ouest, les différents trongons d'écrans proposés peuvent &tre

décrits eux aussi de maniere similaire du sud au nord:

1ecran ‘en acier ou en f1bre de verre de 24 m au—dessus des vo1es est: -

'accroche au tab] ier du pont a part1r d'un v po1nt d1st}ant cette fo1s de

e seu]ement ]OO m de 1avmve. L'écran peut ehcore'étre"Tégérement &arté

‘du tab]ier'pbur permettre V'évacuation de la neige;
- ensuite lécran reste a la bordure des voies (a environ Tmdu raﬂ de

séé’urlité) avec une hauteur de 3 m, Jusqu apres Te tunne] p1etonmer de

la rue Laumer'

oet ﬁha]er_nent, entre la rue Laurier et le boulevard Cartier, il quitte Ta -

-".bbordure des vo1es pour rejoindre la limite d'emprise, sa hauteu‘r' doit - =

encore passer de 3 a 36 m et le mateme] ut111 sé peut encore étre allégé

14,

“i. pour permettre ]a v1swb1'hbe des res1dences 1es p]us proches. Un =

| 'Ai.]eoer retour en verre 3 1a hauteur‘ du bou]evard Cart1er pourrant auomen—’ .

' ter 1eff1cac1te de ]extremte nord de cet écran ouest
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ANNEXE 1

TABLEAL DETAILLE DES NIVESUX
SANS ECRAN  (PTS DE MESURE)>




l 15,
ii-}"x".’:}r{-_'ii_i']’& DES LLAURENTIDES (15}
BOUIFE No. 1 A = TFE.4 . Z = Z23.04 m.
cran 2 Cograonnesse X = 37 2 {auw sol) = Z9.°2 Hautewr = .2
TEan S Coordonnese X = 2B Z (au sl = 29.2 Hauvteur = %
Ecran 4 Coordaonnes X .= I8 Z 3i so1) = 29,2 Hauteur = .3
. CODRDONNNEES LIGNE DE SDURCES DEERIT circulation _
VOIE X source . Z chaus. -7 source & tot. VA B Fickis 8 24 haooio
A R 7B - 2R.z 29.7 - 2655 10 < 2FB2.5 0 40385
lE - 3R2 B 29.2 29.7 2300 10 L RT7S0 CEIRIE00
AVITESSE MZ.5 m. correct. N O3S m. N30 @m0 N 99% cor
L1000 75.4 4.z BELG 71 c7t.z
100 77.1 4,2 B83.3 70.9 70.7
ATTE dis ATTE_sol  DIFF. Maphkawa CNR niv CRAD
iy 1G.3 direct ) - 0 S4.3
179.2 1G.4 Simple L | 1 S2.7
otal (selon CRAD) = 556.5 dB(A)
1 l
‘ AUTOROUTE DES LAURENTIDES (15)
& .:'DUF'EN-:;. 1 XK = 259.4 m. Z = 25.8 m.
- Ecran 2 Coordonnes X = 372 Z {au sol) = 29.2 Hauteur = .3
‘ E::’an s Cosrdonnese X = 383 I feun mply o= 25902 Fevtrur = .9
; cran 4 Coordonnee X = 398 Z lau sol) = 29.2 Hauteur = .3
CODORDONNMEES LIGNE DE SODURCES DEEBIT circulation
- IVOIE X source Z chaus.  Z source 8 tot. 4Rl & fictift & 24 h.
1 Z7 29.2 29.7. | 2655 10 Z782.5 407285
l2 A 29.2 29. 2500 10 Z750 ZQI00
YOIE VITESSE N 2.5 me correct. N Z.5 m. N 30 m. N 994 cor
1 100 7.4 4.2 83.6 71 71.2
l 2 100 79.1 4.2 B83.3 TO.9 70.7
VMBIE ATTE dis ATTE sol ° DIFF. Mashkawa ChR niv CRAD
1 i9.3 . direc ] O &0
2 15.7 8.5 Simple 2.9 1.7 S7.3
l’\liveau. total {(selon CRAD) = 61.8 dRA)
j
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CUPE No. L X = 420 m. Z = 25.84 m.
= = I7Z2 Z {au sol)y = 9.2 Hauvteur ¢
- . o — - s e =4 b d - ] o 3 v - — - — "
cran o = 3B5 7 {au sol) = Z29.2 isuteur = .9
_—ya - m- —— srieo P IS — - - . - — o
cr a4 = 558 Z (a0 spl) = 29.2 Hauteur = .3
£ { [ ond md h ™ ) - - —_
COORDONNNEES LIGNE DE  SDURCES -DEBIT ci
VOTE X source 2 chaus. Z source O Lot. % F1 R Fic
2 Lo Y w) ~y r -7 ~2eT = -~ )
' 1 578 25.2 29.7 2655 10 R
= A 29.2 2.7 2500 10 750
I"CiiE VITESSE M 3.9 me. COrrect. M35 m. N 30 m. N %4 cor
1 100 774 4.2 8.6 71 1.2
2 100 771 4.2 8Z.3 70,9 TO.7
) - FA JUn. D e L - — % ™ ¥ o I T Y ) o - =
l"”L—JIE: 3TTE dis  RAYVIiE SOl DiFrF. FMaockawa Chik niv CRAD
i 10.8 L. 2 double 2Z.9 O 42.7
= -y R S, -
P 2 5.5 Simple 4.4 2 &5.8
' )
- —_— —_ o - AR — z [m) T \
Jiveau total (selon CRAD) = 45.8 diB (&)

.. DEE LAURENTIDES (13)

l’—“ﬁ‘ TOROUTE

SLOURE No. 1§ = 482 ..

E:‘.“an---z - Coordonnes X = 372 T law sol) ¢ 29.2 Havtzur = .3
cran 3 Coordonnee X = 385 Z {au spol) = 29.2 Hauvteur = .9
Ecram 4 Coordonnee X = 398 Z (au sol) = 29.2 Hauteur = .3

COORDONNNEES LIGNE DE SOURCES | ' - DEBIT circulation

o1 X source 72 chaus. 7 source § tot. VA= 8 ficti+ & 249 h.
1 78 29.2 29.7 2655 10 . I98Z2.9 407385
2 292 29.2 29.7 2500 10 : 3750 COEIE00

- . .

OIE NMITESSE N 3.9 m. correct. N EO m. ‘N 29% cor
1 100 79. 4 4.2 71 71.2
2 100 77.1 4.2 70.9 0.7

‘GIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. HMaskawa CiNR . niv CRAD
i 14.7 8 double 25.9 -0 21
2 14.1 7.8 direct O : 0 6l.4

'x!iveau total (selon CRAD)Y = 61.4 dB(A)
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TRERE I DES LAURENTIDES (15 .
iDUPE Mo, 1 X = 544 m. Z = 24.2 m.
cian 2 Coordonmnes X = Z {au soly = Z29.2 Haubteur = .35
Ecran o Coordonnes X = Z {au sol) = 29.2  Hauteuwr = .9
e ou sem —— I — A — b - g e [} i e . — - o— 5
' ran 4 Coordonnes X = Z (au sol) 25.2 Hauteyr = .3
e TR (R Tk - S el g | IR L] ) el oeg s R a2 o=
COCRDONNNEES LIGNE DE S0OURCES DEBIT circulation
] o~y s e -, e d oy . o~ _—— - o g s -~ LY 5 1 f o - - 5 ”n
IOIE X source 4 chiaus, Z source G tot. %Rl 0 ficti+s © 24 h.
1 378 29.2 29.7 2655 ’ 10 . I982.9 403585
= A 29.% 25.7 2500 10 ITE0 TFEIO0
’ 3 o .1 e e o g e e ¥ - - -t ol P
I."DIE VITESSE N 3.5 m. COFrect. N 2.5 m. N 30 m. N 29% cor
5 4 ey 5 A 2 % - i -y 4 hr & ] ~ -
1 RN A LS S B o) /1 A s
= 100 7.1 G2 ] Fo.g 70.7
I'Ci i ATTE dis ATTE sol DIFF. Mashkaws ChNR niv CRAD
i ib.7 Y. 2 Simple ) .2 1.% 55.8
2 16.75 5 girsct 0 0 parts]

-

- YN B ol AV IR T TV
OROUTE DES LAUREMNTIDES.

J

<
-

rnlR RN
RN

.
Q-
=
0
m

=. 22.58 m.

— o ed o

Coordonnse X 272 Z (au sol) = 29.2 Hauteur = .3
Coordonnee. X = 383 Z (au sol) = 29.2 Hauteur = .%
Ct A Coordonnee X = 378 Z (au sol) = 29.2 A

Hauteur = .

- .
-nrl:g
g:m
o o
du i B

'CDDF{E-)DNP‘““JEES LIGNE DE SDURCES DEEIT circulati

m

]

t
VOIE X source Z chaus. Z souwce G tot. % Pl @ fictif © 24 h. .
i 78 27.2 22.7 2655 10 : ITER.T 40785
l z 92 ' 29.2 29.7 ' 250¢ ' 100 2750 ' TPI00
O IE VITESSE N Z.95 m. correct. N 2.5 m. N O30 m. N 9% cor
: l 1 ' ' 1006 77.4 4,2 : 83.6 71 71.2
} b ' 100 77.1 4.2 T.3 70.% 70.7

Simple 2.8 1.5 53,

lJDIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Magkawa CNR  niv CRAD
1 - 0T
2 10.2  direct 0 0 54,8
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l‘"ﬁ' HIFE i X = 688 m. 2 = 21.26 m.
B Tl - Y o S Coordonnes X = Z7Z Z {au sol) = 29.2 Hauteur = .32
L Eoran I Coordonines X = I85 Z {au sol) = 29.2 Hauteuwr = .%
Icrcﬁ -4 Coordonnes X = 3%8 Z faw sol) = Z9.2  Hautewr = .3
CODRDONNNEES LIGNE DE SDURCES DEBIT circulation
MOIE X source Z chaus. 7 source O tot. % 1 &8 Fictid © 24 h.
i 78 29.2 29.7 2655 10 WFE2.5 40E8S
2 252 25902 297 2500 10 7O IRE00
.I)E}.IEE VITEESSE rcorrect. N3G me o NOZO md N. 9% cor
KR} 100 402 B83.6 71 T1. 2
2 100 4.2 : 8.3 70,9 70.7
l"LilE ATTE dis DIFF.. Maskawa - CMR - v CR - -
B 19,4 Simple . ~»- 2.5 .. . 1.4 i1, AT
E d1F0E direct: O B o R R g o e TR

ol

Ml I BN BN B an I AN EE BN EE .




" ? -
A BOUWECE L On
AN 26,
N L Yo}
b g A Y i Y
OIE VITESSE NI,
4 ey = b )
1 100 77 .
2 100 7,
“y T T T - gom * F
R ATTE dis 8TTE
] 4y [ S 4
' IS ©a
LB 4 o
a2 i

CODRDONNNEES LLIGNE DE

uTo DUT DES L UFEJTth
OUFE No. 2

cran = Coordonnze X
cran > Cooirdonnes £
cran 4 Coordonnees X‘
OIE R source . Z ch
i R .28,
2 12 28.
OIE VITESSE N 3.
1 100 77
2 100 79.
OIE ATTE dis ATTE
1 2.5 8.4
2 ﬂ"-! q
iveauw total (s2lon CRAD

19.

1 PR BN N
L T
X o= 275.2 m. Z = Z7.46 m.
¥  aw s s sem omm N o SN - - -
L lal 8017 = Zo.f = LD
Z {auw soly = 26.8 = 5
. Z tau sol) = Z5.7 = 4
E DE S0OURDES DEBIT circulation
s, Z source G tot. 7 Fi @ fictif © 24 h.
7 2.2 2655 10 I9BE.O 40385
7 iy SEO0 10 E7E0 IFIOO0
S m. correct. KN Z.5 m. N 30 m. N 9%9% cor
4 4.2 8i.6 71 71.2
i 4.2 IR CFO.57 70O.7
5ol DIFF. Maskawa CNR riv CRAD
direct G G 59.7.

s

a5

als.

-
4

- -
4

S i
4
1
a0l
Yy = &7

= *f\”):
= 417

aEy

i

« O

Z source

) o]

LT Wl

- -

L
-t L 4.
Orredi.
]

T oal

/A ~N
4.2

DIFF.
direct
Simple
dB (A)

« 7

BN

.qDUI—'

By ] -~ sy
L T L0a.0 il
(au sol) = 28.7 Hauteur
{aww swuls = 28.8 Hauteur
(ax s0l) = Z8.7 Hauteur
DEBIT circu
& tot. 4 Fl & Fictif
k655 10 I982.5
500 10 F7350
N 2.9 m. N Z0 m. N P94 co
Z.b 71 71.2
8.3 70.9 70.7
Maskawa CNR niv CRA
O < b2.6
4 2.5 S8.1

- o=
— o et
= ,9
a— -r
—_— a e

lation
o 24
40785

IPTO0 .

ha

¥
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r
a1
i
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o
H
i
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T
el
A2
nm
eid
=
Pent
e
]
58}
-
1

K

3
]

1]
>
1
A}
3
m
=l
[
]

Coordonnes X = I8% L {lau soly = 2B.7 Hauteur = .3
Cian o Coordonnes X = 402 Z (au spl)y = 28.8 ‘Hauteur = %
——— - o aay g god e b e o e Y4 - Vil -y T v 4 - - — L -~ - . pu— T
Cran 4 Coordonnes A = 417.8 Z {au sol) = 28.7 Hauteur = .3

N
r |

Ei

o

i B2

COCRDONNNEES LIBNE DE SOURCES ~  DEBIT circulation

W OIE ¥ source 2 chaus. 2 source O tot. - % Fl O fickis & Z4 h. o
l1 3593 L R28.7 S ETLE L2655 10 ' - 3982.0 44385
2 4id E 28.7 29.2 2500 1o 750 _':7»:" O
I‘DIE . VITESSEE N 3.5 m. correct. N Z.5 m. N IO m. N FF% oor
17 - 100 779.4 4.2 BZ. 6 71 CTALE '
b 100 7%.1 4.2 BELZ 70.9 . T0.7
: lff.!IE- ATTE dis  ATTE sol  DIFF. TMaskawa  CNR niv CRAD
i 1.6 L3 C direct 9] 0 B81.7 -
: l"_ B. = CEGR dirsct 0 O 71.1
CMMivean total (selon CRAD)Y = BZ dE(A)
l’i‘UT,GF{DUTE DES LAURENTIDE (15
i COURE No. 2 X = 417.9 ‘m. L= i,
E:t';ﬁ 2 Cuus-”cionne* X = 187 Z (auw sal) = 2E.7 Hautzwr = oI
| cran 3 - Coordonnes X = 402 Z (au sol) = 28.8 Hauteur = .9
Ecran 4 Coor r.ir‘un ez X = 417.8 Z {au sol) = ZB.7 Hauteur = .3
l 'GDRDDNNNEES LIGNE DE SDURCES DEBIT circulation
- VOIE L UX source - Z o chaus. 1 souwrce @ tot. A FL R fictid @ 24 b
1 BRI 26.7 29.2 2655 10 I9B2.5 A40EBE
I 2 412 - 0 28.7 5.2 2300 10 750 37200
VO VITESBSBE M35 m. correct.. N ZE5 m. 20 m. N 9% cor
I1 100 79.4 4.2 87.6 71 71.2
2 100 79.1 4.3 . BE.Z 70.9 70.7
OTE ATTE dis ATTE sol DIFF. Maekawa ENR rniv CRAD
i 8.5 4 direct 0 "0 71.1
- -

g

2.5 4 direct 0 oD 80.3
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R = 3

N

=

i
e

w
i

i
k]

g_l_l

=t
i

i
i
]
0

i

m

—
™

.
AR

Ty

e

R

]
T

Yo 3

m

M o |

m

<z
b= O
e

As L B2

total

LT [ e e 7 o i =
DeES LAURENTIDE {15
2 X = 447.4 m. Z =
Coovrdonnees Z (au sO
Coordonnes Z {au so
Coordonnes Z {au so
T TR IR b Ih T | sl an
COORDIONNMNE ES
7 - g e soss pems b2
X source 2 ¢ tot.
RN ' 28. 2655
412 2 2500
- N 5 = . I, —
VITESSE NO3.D m.  Correch. iMa
100 754 4.2
Ty by L) A
1 /7.1 G402
SBTTE dis 4&TTE sol - DIFF. - Maslkawa
12,2 2.5 Simple 2.8
11.% T.b direct 8]
- ser e — £y 4 soma .E . T FaNY
ai iselon CRADY = &5.1 dB{A)

(au

oo ¥ a3

nsuli

Ly A W

Lud e M Hie

i» = 28,7 Hauteur = .35

i) = 8.8 Havteur = .9
— ) B [ - ——er -

1y = 28.7 Hauteur = .3

- Coordonnes X = 189 Z 208
. Coordonnes X = 402 Z {au so0l) = Z6.
yCmardénm"e X.= 417.8 Z (au sol) = 28
COORDONNE EES LIGNE DE SOURCES
X sowece 2 chaus. Z source O tot. VAR
CRSE T Lo28.7 292 L2655 10
12 2847 29.2 2500 10
VITESSE correct. NOZLS m. N 30
100 4.2 . b 71
100 4.2 3.3 70.9
ATTE dis ATTE sol DIFF. Masltawa CNR
16.1 .3 - Simple 1.8 -8
15.5 g d1-~~ G O
(se=lon CRAD) = &61.1 dEBE{A)

DERIT circulation _
G ficti+ O 24 h.

et = Lo B s e

N4 - N _~+U R bas
I750 —rh_'(l(-.’
it N P94 cor
3 B TN
F1l.s
-y, - .
rida /
niv CRAD
59.7
&5, 7

Adauteur

2 — nr
« / -~ " oot
d Hauteur = .2
. Hauteur = .3

DERIT circulation

O ficti+ & 24 hH.

I982.5 40385 .

A750 39300
Mo N 29% cor

71.2

70.7

niv CF\FID
57.4

!
8.8
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Tt It ol P \
N IaV I I i LA N
C COUFE No. 2 o= A3 m. Z = 27.28 m.
' lcran = Coordonnee ¥ = £ {auw - soly = 28.7 Hauteur = 3
Eoran I Coordonnee X o= Z {auw sol: = 28.8 Haubeur = .9
[ l’Icran 4 Coordonnes X = Z (au sol) = 28.7 Hauteur = .3
Fang TiopirtT i Y’ — - - - pme g o - o e -
COORDONNNEES LLIGNE DE S50URCES . DEBIT circulation
- —— -2 — - — “F —— o — s, » - -
VOTE A source . 72 chaus. Z source © tot. %“ F1 B ficti+ a =2
l 1 557 8.7 25,2 2£55 10 I982.5 :
2 412 28.7 9.2 Z500 10 2750
B s VITESDE N 3.5 m. correct. N 3.5 m. N 30 m. N 9574 cor
1 160 .4 4.2 E3.é 71 71.2
= 100 75.1 4.2 R 70.9 70.7
l‘l[ aTTE dis 3TTE =ol  DIFF. Masizawa - ChNR niv CR&D
B o) -r " " LR, 1 e ! = 7}
1 18.°3 16,8 Simple 1.3 -5 o94.1
= 17.%9 10,6 direct O 0 S54.8
i . N
' lii'\.'eau totel (selon CRADY = 7.4 dBE{&)

SUTORD WTE DES LAL«REN"'ID’“ 5

..*

71004 m.

‘ CFan. & Cocrdonnaes X = J3BY. Z {au sol) =.28.7 Hautewwr = .5
i Ecran 3 Coordonnese X = J40% Z (au sol) = 2B.8 Hauteur = .9
' Ecran 4 Coordonnes X = 417.8 Z {au sol) = 28.7 Hauteur = .3
' CODRDONNNEES LIGNE DE SOURCES , DEEIT circulation
CCVOIE ¥ source Z chaus. Z source & tot. 7 Pl 2 Ficti+ 0O 24 h.
i 393 28.7 2.2 2635 10 3982.5 40585
" l z 412 28.7 27.2 2500 10 2730 ZFT00
VOIE VITESSBE N A9 m. correct. N Z.9 m. N 30 m. N 9% cor
1 100 77.4 4.2 .6 71 71.2
! l 2 100 79.1 4.2 83.3 70.9 0.7
, /DIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Maskawa CNR niv CRAD
. Il 19.5 11.8 Simple 1.1 . 2 82.1
K 2 19.32 11.7 direct O 0O 52.35
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Foran 1 C- ] -_icr' nes X o= 370 I fau sol) = 314 Haviteur = O
crarn & wdonnes o= 440 Z fau soly = Z} Hautewr = O
et "A"" Ir" L) o g [ang TRET T |~ o~ g mm— - n e -
CODRDONNNEES LIGNE DE SOURCE! o DEBIT circulation
= E p— - - - _— - — e - l" O o e - ”~ e
I'”' Ie X source I chaus. Z source o tot, A Pl @ fictif & 24 h.
i 9 : 28.3 28.8 ’2’ 59 10 398Z.5 85
-2 414 28.3 8.8 500 10 I780 IO
l"DIE VITESSE WM Z2.2 me correct. N 3.9 @m. N O30 m. M FFL cor
1 100 77.4 4.2 BZF. 6 71 7i.2
l 2 F0 77.1 04 8Z.5 70 &9.9
VOIE ATTE dis ATTE =0l  DIFF. Mazkaws CiNR riv CRA&
A i i4.8 b4 Simple 5 .6 S5&.
P 15.6 &H.8 Zimple 4.7 R 9H. %
t {eelon CRAD) = 5%.8 dB{&)

Lo
pete
<
1Y)
1w
i

r
|
+
s
et

WU TOR

E DES LAURENTIDES (15)

COUFE. T R A = 342 m. = »FE m.
L] Coordonness X = 270 S0 = 31 - Hautsur = 0
" Ecran 5 “Coordénnes X =440 =0 ="Z1 - Hautewr = O
I : COORDONMNEES LIGNE DE SOUR DEBIT circulation
VYOIE X source 2 chaus. Z source . @ tot. % Fl D fictit G 24 h.
i 54 28.% 28.8 2655 10 . 39B2.95 © 40385
l 2 416 28.3 28.8 2500 10 Z750 IFTO0
VMOIE VITESSE N 3.5 m. correct. N 3.3 m. N 230 m. N 974 cor
'1 100 77. 4 4.2 - B3. v 71 71.2
2 0 77.1 Z.4 82.5 _ 70 6%.9
: ‘O1E ATTE dis ATTE sol DIFF Mashkawa ChNR niv CRA
i i 11.7 5.3 Simple 8.8 6.2 60.4
2 13.2 bal Simple 6.3 4.4 5.8

Miveau total (selon CRAD) = 62.6 dE(A)




l—.UT TE DES LAURENTIDES (130

[ND‘JF'F: No. 3 X = L85 m. 7 = 29.72 .
Coran | Coordonnes X o= Z {au sol)y = 31 Hauteur = O
Eoran = Coordonnee X = 2 flau sol = 31 Hautsuwr = O

l COORDONMNEES LIGNE DE Sf"!L'F CES , DEBIT circulation
VOIE X source Z chaus. 2 souwrce & tot. % F B fictif & 28 h.
1 374 28.3 28.8 2655 10 IeB2.9 405785
2 416 2803 28.068 L 2S00 10 S IR0 TEEO0
O T E VITESEE M 2.5 m. correct. N 2.0 m. N 30 m. N 99% cofr -

l oo 1O0° S TR A 4.3 87. & 71 71.2
= G0 751 .4 P 70 &F.7.

lv‘DIE ATTE dis  ATTE sol - DIFF. Maskawa - CNR riv CRAD

I 2.3 . 8 direct O o 80,3
= 2 4.7 direct 0 3 &7 2

al
[t
<
m
n
|

total (selon CRAD) = 80.5 dBE (A

DFCH XTE' ES LAURENTIDES (15)

"7.'. 72 .
z = Il Hauteur = Q
Fdo = 440 -2 (au sol) = 31 Hautewr = 0

Seran CDul“uuﬂﬂ'":C—." X = 370 . Z (au s0Ol)
cran 5 Coordonnes X = 44

COORDOMNNEES LIGNE DE SOURCES DEEIT circulation
Z

l\BIE X source Z chaus. source O tot. 4 Fl 0 fictif @ 24 h.
1 ' 394 28.73 28.8 ‘ 2655 10 I9B2.9 407235
41é L2B.3 5.8 . 2500 10 ETS0 CORR300
l«'DlE VITESSE N 3.5 m. correct. N 3.5 m. N 30 m. N 99%4 cor
1 100 77.4 - 4.2 Z.6 71 71,2
l 2 20 v A .4 82.5 70 b6F. T
VOIE ATTE dis ATTE 5::1_ DIFF. Mashkawa CNR niv CRAD
1 < ‘ 4.3 direct O O 0.3
l 2 2.7 .5 direct 0O 0 79. 4

vaaau. total (selon CRAD) = 7%2.9% dBA{&A)




I{ 25.
lQLlTGF:'"JLJTE DES LAURENTIDES (15)
- COURPE No.o 3 X o= 482 m. Z = ZF1.8 m
‘l:raﬂ Coordonnes X = Z70 Z {au sol) = 3 =
Ecran D Coordonnes X = 430 £ fau eol) = 3 = 0
l COORDONNNEES LIGNE DE SOQURCES DERBIT circulation
VOIE ¥ source £ chaus. 2 source & tot. % Fl @ fictift & 24 h.
1 394 28.5 28.9 2655 10 I9BZ.5 4073E85
l o 416 28,3 ZE. 8 2500 10 750 ZFI00
YOIE VITESSE NZW5 m. correct. N 3.5 me N IO m. N FF4 cor
i - 100 7.4 4.2 Si. A 71 71.2
| 2 FO 7.1 RS B2.5 70 57,7
e IE ATTE dis ATTE sol DIFF. Masbkawa CHR niv CRED
1 14 4.9 diresct 0O O b54.7
2 i2.7 4.2 Simple 4.5 2.9 62,7
"l«iiveau total {(selon CRADY = 56.8 dB (&)

>

CAUTOROUTE DES LAURENTIDES (15)

- — ::‘4"— i .

- = od%a ST SN

' Coordonnees X =370 : Z {(aw sol) = 31 THauteur = O
coirdonnes X = 240 Z {an s951 = 31 Heutsur = 0

S LIGNE DE SOURCES DEBIT circulation

o
]
Q
A

I ]
C
=
ot
f:ﬁ

rom

X spouircs 2 chaus. Z source O tot. % Pl 0 fictif © 24 h.
94 25,7 2B.B 2655 10 3IPBZ.5 40385
416 28.7 28.8 2300 10 Z780 ZIQ@I00
VITESSE N 3.9 m. correct. N Z.5 m. N 30 m. N 9%% cor
100 72.4 4,2 Z.6 71 71.2
20 7%.1 T 2.9 70 6F.
ATTE dis ATTE sol  DIFF. Maskawa CNR niv CRAD
b5.3 6.1 Simple 2.6 1.4 57.8
2 T b 5.7 Simple 6.7 4.7 56.9



: 26,
'aUTGFﬂU iE DES LAURENTIDES (i5)
COUPE Mo, 32 o= &40.8 m. Z = 31.8 fi.
Coran 1 Coordonnes X = 3E70 Z (aw soli = Zi Hautewr = O
Ecran o5 Coordonnes A = 430 Z flau sol) = 31 Hauteur = &
I CODORDONRKNNE LIGNE DE SOURCES ' DEBIT circulation
- VMOIE X source £ chaus. Z souwrce O tot. % 1 @ Fictid © 24 h.
1 I%4 28.3 8.8 2655 10 IP82.5 40285
I = 4ih4 Z28.3 28.8. 2500 ‘ 10 I750 IRT00
VOIE VITESSE N 3.5 m. coirrect. N 2.5 m. MOEO m. N 99% cor
._|1 100 79.4 4,2 83.4 71 . 7i.2 L
-l =1 7.1 .4 - 82.5 70 R L S
JOTE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Maskawa CHR niv CR&D
1. - 18.5 7.2 Simple 4.1 2.8 55. 4
=z 18.1 7 Simple 7.b 5.3 oLl
l\h veaw total (sslon CRADY = 87 dB (M)

HUTQF UT DES LAURENTIDES (15)

Mo. 20 o o -,x'-=;7:2.<s M. _ i
A Coordonnzsa O (au sol) = 3 Hautsur = O
= Cocrdonnes 40 Z (au sul) = 31 hautewr = O
. COORDONNNEES LIGNE DE SDQURCES .- -DEBIT circulatiah
X source 2 chaus. Z souwrce G tot. % F1 @ fictif G 24 h.
%4 28.3 28.8 2655 10 I982.5 40783
416 28.3 28.8 23500 10 : 3750 IFI00
'ITES N 2.9 m. correct. N 3.5 m. N 30 m. N 9% car
100 72.4 4.2 83.6 71 S 71,2
O 7.1 ) 82.9 70. 67.9
ATTE dis ATTE sol DIFF. Faekawa ChR niv CRAD
19.7 7.8 Simple 4.9 - 2.9 53.2
19.4 7.7 Simple 7.9 5.5 42.7

total (selon CRAD) = 54.8 db
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SUTORDLUTE DES LAURENTIDEE (15
l_.'.‘"ii FE MNo. 4 X o= D06.Y m. Z = ZE3.7Z m.
I;r:r'ar"; 4 Coordonnes X = 4BZ ' Z {auw gol) = ZIZ.2  Hauteur = O
CODRDONNNEES LIGNE DE SOURCES ' DEBRIT circuliation
" g ) m ) e cme e 2 oo lo oy g o o s - ™ -~ T o e . ) ~y
'GIE 1 source Z chaus. 2 source L tot. L Fl G fictif & 24 h.
1 403 22.9 23,14 2655 16 IPB2.5 40285
2 . 47 22.4 2301 2500 10 Z7E0 S IRE00
(T T g - -_ o ane e e e e 3 - ol d P ! -
lu.LE VITESSE NE.S m.e correct. N 3.9 me N30 m. N 2%% cor
i 70 go. 4 1.8 a82. 2 L&7.9 68.8
L) Sy ™ J 5 3
2 50 0.1 - 80.%. 64.% bh.7
T Ty x - - ol =g
l'uIE ATTE agis ATTE sol- DIFF. Maskawa CHR nl v F"i':-‘xE
1 i4.73 8.3 direct O ' O S7.6
l: , 15,7 8.% girect 0 0 S&ELE o
Mivean total (selon CRAD)Y = &61.2 dB{(&) -

LAURENTIDES (15)

L
o
~] :
s
il
(]
L
_
m
Iy 0
nt
i
>

5?38UFEnND. = X90.7 m. 2 = 24.2 m. S o

|

sol) = 2302 Hauteur = O 50

]
i
C

cr an 4 Loordonnes X ==-48:-’;'

COORDOMNNEES LIGNE DE SOURCES © - - DEBIT Circulation

! I."DIE X gouwrce 72 chaus. Z source O tc:t. A Fi C fictif @ 24 h.
| W1 403 22.9 23.4 2655 10  I982.5 . 40789
Sz S 437 22.6 23. 2500 to- 0 3750 0 39300
l}{.‘;IE VITESSE N 2.3 m. correct. N 3.9 m. N 30 m. N 297 cor
1 70 BO. 4 1.8 - BZ2.2 67.7 &8.8 )
':' SC. 80.1 .2 80.3 647 b6.7
vOIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Maskawa CNR niv CRAD
1 Sedt 2.6 direct = 0 O 74.2
I: 11.2 5.2 direct O 0 7.8

Nl‘vt:ctu. total (selon CRAD) = 74.5 dB(A)
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COURE dMo. 4 . ¥ = 449.8 m. 2 = 24,16 m.
l':r“c:w 4 Coordonness X = 482 Z fau sol) = ZI.Z Hauteur = O
FET T - . b I iy el g £ vl (Tt T (S,
COORDOMNMEES LIGNE DE SCURLCES DEBIT circulation
™ o 1 2 g sum e -7 - - - s - - W - u, et N I ~ L Wi Bee
GIE A source Z chaus. Z source o tot. 7 i A & Ficti+ 24 he
i L4073 22.9 23.4 2655 10 - 3982.5 40385
= 437 22, 25.1 2500 10 2730
I.-"DIE VITESSE NELES oW S W N 30 m. N 9941 cor
i P BG. 4 =2 657.9 658.8
N P S50 20,1 I 64,9 AbH.T7 -
. . . . o .'.
VOIE ATTE dis ~ ATTE sol EIRE ChNR niv CRAD
i i O .
L} o "y
: i, 4 2

Ccrcxn Coordonnes X =.482 - ' Z (auw sol) = 22.2  Hautsur =0
I » -~ COORDONNNTEEE LIGNE DE SOURTES ' DERIT zirculation
‘Ww/OIE X source Z chaus. 2 souwce O tot. % F1 B ficti+ & 24 h.
1 403 22.9 23.4 2655 10 JE982.5 403IB83
2 37 SRR E 2701 2500 1o Z750 - IF300

el
!
<

<

TESSE M I8 m. correct. N 3.5 m. N IO m. N 294 cor
§ 1.8 - 82.2 b67.7 . . 68.8
' 80.7% - 64,7 66,7

[
RY = O
Ch N
R ;w
% 0
s
by =

VOIE ATTE dis ATTE sol DIFF. Maekawa CNR niv CRAD
1

l _ 4 &.6 - direct 0 0 bi.&
2 11.9 S.1 direc 0 ) 3.2
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- e
i o -
-j .
3
3
=
m
-
M
37

(X bl . § o s AY — = 7 = — ~y [} s
GUFE Moo 4 X o= D265 m. Z = 24.8 .
T T on oo g P — s — i’ -7 o 1 - Lo e - —'-. P — Y
o a4 Coordonnes ¥ = 482 ) Z tau sol) = 23.2 nauvteur = ©

COORDONNNEES LIGNE DE SOURCES DERIT circulation
I‘DIE ¥ souwoce 7 chaus. Z source O tot. AR5 B Fictid 2 24 h.
T 303 RELT A 655 10 L E98E.5 40385

z i Z2.6 23. 2500 10 I750 IPIO0
l_:‘DIE VITESSE N 3.5 m. correct. N 3.5 m. N 30 m. N PF% cor

1 70 BO.L4 1.8 82.2 7.5 -68.8
I: =D 50,1 L2 ) 80,3 T b4.9 b7

VOIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Mask awa TR rd v CRAD

1 SR T3 7.6 dirsct SR 0 57.9
lZ‘ " 15.5 ST direct . -0 0 o98. 1

- ;

Lo

RUTOROUTE

[

DES LAURENTILES (13

I'ZDUF'E No. 4 X = 65% m. 7 = 24.64 m.
1 ®cran 4 “Coordonnes X = 482 Z {an sol) = 2T.2 Hauteur = 0
f I ZAJRDONNNEES "_IGNE DE SOURCES SERIT circulation
| WOIE . X source Z chaus. Z source O tot. % Pl G Ffictif. @ 24 h.
=1 LAOZ. e 2209 LEZe4 2653 10 2982.5 - 40365
l 2 37 22. ' 2301 2300 10 3750 39300
MCIE. .,:.',\."'IATESS N 3.5 m. cc)r‘rect_._ N 2.5 m. N 30 m. N 99% cor .
it AV 80.4 1.8 .. ~Bz.2 67,9 - bB.8 .
l:‘ ’ a0 80.1 W2 80.3 64.9 b6.7
VOTE ATTE dis ATTE sol DIFF. Maskawa ChNR niv CRAD
l 1 . 1B.5 8.8 direct o 0 54.9
2 17.9 8.1 direct. O 0 54. 3
llivedu total (selon CRAD) = 57.6 dB (A)
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i
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[Tl
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m
ol
r
I
o
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Tl
1
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i

Fan Y 3 & () hi.. 5 4 —
COURFE ™MD 4 X = 2402 e
I.v:rarx 4 Coordonnse X = 488 Z {au soly = ZZ.E Hauteur = O
. COURDONMNMEES LIGNE DE SOURCES 7 DEBIT circulation ,
A TE 7 source 2 chaus. Z source & tot. % F1 : 8 fictif 2 24 h.
1 A 22.9 2304 2655 .o 10 . EPRR.S 40735
I: 437 22. 2500 1o 3750 ITREIOO
VOIE VITESSE m.  correct. N 3.9 m. N IO m. 0 N P94 cor
i 70O 1.8 : 82,2 657.9  b6E.8
2 50 a2 B0l 3 645 - bLHLT

VOIE HTTE dis ATTE sol " DIFF. Maskawzs - CHR niv CRA&D
E B! 19.7 1041 cdivect 0 0O SE.
i = 17.2 .4 direct - O 0 - 51.7

i vEail

B

N EN EN BN TN I B B B EE .
/
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OUFE Mo ) X = I17.8 m. Z = 22,2 m.
I OHMNEES LLIGKE DE SOURTED ‘ DEBIT circulation
YOIE ¥ souwrcs 2 chaus. L source i otiot. “ Rl G fictisy O 24 h.
i 409.,2 21.4 21.% 2655 160 Z982.5 403785
l: 454 21.8 22.3 2500 10 I750 SI9300
: ’ - - R 2 > 4 JOR.
VOTE VITESSE NI3LE me correct. N ZLS m. N OEO m. N 9% cor
AI1 ’ z0 85.4 A 84.8 60. 6 b6, 4
* [ 4 ; e
2 0 85,1 - b 84.5 &G G L5, %

ChR : niv CRA&D

OIE ATTE dis ATTE sol DIFF. Maekawa
1 14.1 Ba3 direct 0 BTN b2. 4
2 15.% 10.8 direc S0 0 7.8

5 A = Z92.% m. Z = Z2.64 m.

l* ©o 04 7 CODRDONNNEES LIGNE DE SODURCES - .. . ... DERIT circulation

~MYGIE . X source 2 chaus. Z sowce & tot. | X Fl 0 U 0 fictif:, D24 hBe o
Lo T R09.E T 2108 D 2109 T 2655 10 UEeBR.S 40385
2 456 - Z1.B 22.% 2EOT A - 373D FFI00

1E . VITESSE N Z. m. Ccorrect. N 2.9 m. N 30 m. N 29

(] S
1 ' 30 85.4 -.6 B4.8 60.6 1)
l2 S S.1

74
(]

~,

o
0 b

0 8 - b 84.5 LG, 4 b

MOTE . &TTE dis  ATTE =0l DIFF. Maskawa CNFZ - niv CRaD
'1 o h.b CE. 4 direct 0 : O : 74.8
2 o 1i2.5 7.3 §

direct 0 0 &4.7
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CCODRDOMNNEES LIGNE DE SOURCES DEBIT circulaetion

X source 2 chaus. Z source O tot. %Rl n 41»‘1:17 & 24 h.
1 40%.2 21.4 21,9 2655 10 IRRZ.5 40785
z 456 21.8 22,3 2500 10 ETS0 IGTO0
INIE VITESSE N 2.3 m. correct. N 2.9 m. N 30 m. N PR cor
1 Z0 8o. 4 —=b 84.8 6HG. b bb. 4
z 0 o851 - b - 84.5 60,4 &5.7
Oig - ATTE dis ATTE sol DIFF. | Maskaws CHNR niv . CF"‘"‘
1 12,3 5.7 direct 0 oo b6.8
= & R direct O 0 WAPE]

e - .
o
<
1]
[y
I
[
. ol .
. - ' -
m
ot
u
mn
Pt
N
E
I
I
It
~d
D\
L
ni
i

-'».-
[E
I
)
)

IsUT-BRDUTE DES LAURENTIDES (15)

L Tor) -

COUFE No. S A = S07.6 m. Z = 22.12 m.

. B » COORDONNNEES LIGNE DE 50 RCES T o DEEIT circulation:
Y, - X souwrce L chaus.  Z source & tot. % Fl @ fictifd & 24 . h.
'1 T L0502 21.4 21,9 2605 1¢ . AeBLLT 40580
2 4546 21.8 22.3 2500 10 3750 37300

'GIE - VITESSE N 2.5 m. correct. N 3.5 m. N 30 m. N 99% cor
i .30 85.4 -ty 84.8 ' 60.6 Cohb.4
2 =20 83.1 —-u b 84.9 60. 4 65

I‘DI ATTE dis ATTE sol DIFF. Maskawa CNR . niv CRA
1 i4.4 8.7 direct 0O 0 v 61.7
2 . 11.6 2 direct 0 0 3.9

liiveau total (selon CRAD) = &65.9 dB(4&)
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DE A =S 1o
COUFE Mo. S X = 573,01 . Z = 22,04 m.
l COORDOMNNEES LIGHNE DE BOURCES BERIT circulation
YOIz X souwrce Z chaus. 2 sowce G tot. % Fl ' fictif © 24 h.
l 1 4069, 2 21.4 21.9 ZOES 10 3952, 5 40385
2 4546 21.8 22.3 2500 10 E750 IFI00
‘O1E VITESSE NCOI.D m. - corrects N330S M. N30 @, N 994 cor’
1 S0 85. 4 - 84.8 &0. 6 bbb 4 ’
2 0 85. 1. ~.é 84.5 604 65,7
l}'DYIE_‘,, ' ATTE sol  DIFF. Maskawa ChR- - - niv CRAD i
1 1001 girect. 0 o - i~
= 1.5 direct 0 Qo 57.8
'\iiv—aau total {selon CRADY = &0.9 dB(&)

- auUT DES LAURENTIDES (15)
! IZQUF'E No. 5 X = 667 m. 7 = 22 m. ) )
l | . COORDONMNEES LIGNE DE SOURCES - DEEIT circulation .
T ONMOIE ¥ source I chaus. Z source O tot. 7 Flo B fFicti+t ~ & 24 h.
T 1 407,27 21.4 - 21.9 2655 10 z982.5 5
; l 2 456 21.8 22,5 2500 10 F750
VOIE VITESSE ° N Z.5 m. correct. N 2.5 m. N30 m. N 99% cor
l'i 0 85. 4 -6 84.8 50.6 bb.4
2 30 55. 1 - & B84.5 60.4 65.9
I-'DIE ATTE dis ATTE sol DIFF. Maskawa CNR niv CRAD
1 18.6 11.3 direct 0 0 54,5
2 17.8 3.3 direct 0 O 53.
-I\Iiveau total (selon CRAD) = §7.2 dB(&)
E ‘—_'_::::::::::::==:======::::======:::::::::::::::::::::==:’.’========
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IUT}"‘F:C'-UTE DEE LAURENTIDES. (135

DUFE Mo. & . X = 801.2 m. Z = 21.92 m.

-

COORDONNNEES LIGNE DE SOURCES . DEBIT circulation A
'‘Gle X source 2 chaus. 2 souwce & tot. % Pl B fictit G 24 h.
1 405,32 2.4 21.9 2655 - 10 C 3982.5 K0OIBS
2 456 21.8 22.F 0 2500 1o F78C T 39300
'r'DIE VITESSE W30S me correct. N 3.5 .m N Z0. m.  N.29% cor
1 5. 4 ~. b 84.8 60. A 644
25.1 .6 84.5 654 &5.9: -

on CRAD) = S3.6 dE(A)

.

direct

E 'sol DIFF.  Maekawa
i

[~
b | direct- - 0 - .

CNR

)
O

CRiv CRAD

A T
wJie 7

R o= R = I
R A




SUTOROUTE DET LAURENTIDES (15
!,_H_!F‘E No., & X = Z25 nmi. Z = Z28:.6 M
lcran = Z-(au sol) = 2Z7.2  Hauteuwr = §
T an O Z (au sl = Z27.2 Hauteur = O
ccran 4 Z {au sol) = Z7.2 Hauteur = O
'-‘r‘an S, Z (aw sol) = 27.27 Hautesur = .0
. COORDDNNNEES LIGNE DE SOURCES - - ¢ - -2 DEEBIT circulation - 7
YOIE . X source . Z chaus. Z source & tot. | h 1 & ficti+s & 24 hg,f’
1 A4 o D 2702 0 f ET7.7 s 2258 S ’:ﬁffjqu
2 444 ., o E7.2 27.7 inn 0 ’ D230
'OITE - OVITESRE N Z0 m.- N FFPL cor
i 100 70,2 C70
T2 T 100 70 EF. 4"
i I‘GIAE.-' ATTE dis CNR niv CR&D .
S 4.1 0 "77.% :
,,IIE'# ootisa O 66,5
; = : " e :
Ry (':r';.:. win}

b}

BTt GUTE DES LAURENTIDES (5% - 7 '_{:* LT

ﬂUF Nun R

Coeres X = ATELE me -'.'_" é ﬁ-ll:“

1

~ .
-’
)

(au”sdl) ='27;
(au s0l1) =127.

S Ccordanaee
LCoordaonnee

Huu_uur
;,Hdutuur

]
I
s
8]

NNNN T
I
o

(SRS jm, .?
¢ ¢ ><'}»‘<-.

E Eoordonnse X = 432. - (au sol) = 27. Hauteur = O )
CTCo uFdDﬁﬁEH. = {54 (au s0l) = 27.

LRV R r;J

- Hauteuwr =0

COOR DDNNN"”a LIGNE DE SOURCES . . DEEIT :iréulation
X-source : Z chaus. Z source O tot. A S | CB fictif @ 24 h. o

404 - 27, 27.7 - 2255 - .i¢ .- . 3I3B2.5 33385
444 o 27.2

7.7 2100 10 . 3150 22300

S W]
L
.m
>
|
L

I/'BIE VITESSE NZ.5 m. correct. N O35 m. N O30 m. N 294 cor
1 100 79.6 4.2 3.8 70.2 70

2. 100 793 4.2 8%.5 70 65.4
IGIE ATTE di ATTE sol DIFF. Maeskawa CMR-  niv CRAD

1 i1.4 5.6 direc 0’ ) : 66.8

2 B i.8 . direct 0

O F7.9

- .

=

) <
. m .
i :

o

rt

Cl

,-}

flv

-

g

m

[

]

a

1

p

~

i

I

~

~J

o

[}

s

o
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' e
5
1
i1
7
=
%i

iTEiUF'E Mo. & ¥ = 54 m. L = 25.76 m.
W e - R T e e g ed oms s par sem e N P A ra — pme e T 0% — Lo et 2 ~ L tem s pde mans s =
] [SR A0 gar== X i SR Lo QOonines A = L7 Z {auw sl = 27.2 rAall ey =
coran & Coordonnee X = 41201 Z {aw sol) = 27.2 Hauteur = O
. cms gom o F s oo o e - o v . v - prgper T Y o R - e s g s gme . =
l'_l' a1 4 Coordonnes X = {438,646 Z lau soly = 27.2 Hauteur = 0O
e - [ aer s -_— Pt \"4 — — - P ~ ~ - Py . B
B Cran O Coordonnes X 454 Z (au sol) = 27.2 Hauteur = O
COORDONNNEES LIGNE DE SODURCES
o 4 - — o v PR - . RRp— oy = ¢ ot
'O1iE X source Z chaus. Z source - tot. % F1
i G048 272 2747 2295 10
l 2 444 27.2 o 27.T 2100 10
i ang 1 b 28 ot wd ol i - ol - - - PP ] -r = - Mo . ) [
VWOl VITESSE NOELE m. correct. B2 D me M 30 m. N Y% cor
1 100 TF. b 4,2 H85.8 7O 2 70
l =2 1006 A 4.2 5.5 70 AP0 4
VOIE ATTE dis ATTE sol DIFF. Maskawa  CNR niv CRAD
i 165 10 double S22.9 D : 25
=2 1i4.%9 P35 direct O ) O 97. 3
'4‘1 veall total (sslon CRADY = S7.3 dB{A)

k3
.
g

- T
e

m. ' L o= 2b6.%

Ecran 2 Coordonnes X = 394 Z {au sol) = 27.2 Hauteur = 0
Eoran 3 Coordonnes X = 412.1 Z (au sol) = 27.2 Hauteur = ©
Ecr:«n 4 Coordonnes X = 432.46 Z (au soly = 27.2  Hautesur = O
cran = Coordonness X = 45 Z f(au sol) = 27.2 Hauteur = O
l COORDONNMEES LIGNE DE SDURCES ' DERIT circulation
MOIE X source Z chaus. Z source G tot. % FY & ficti+ & Z4 h.
1 404 ' 27.2 27.7 2255 10 EEB2.5 IIIBS
I 2 444 27.2 27.7 2100 10 3150 32300
VOIE VITESS M 3.5 me correct. N IS5 m. N O30 m. N 99%4 cor
1 100 79.6 4.2 ' B83.8 70.2 70
l 2 100 795 4.2 8.5 70 ot 67.4
VOIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Maskawa CiR niv CRA
i i8.6 10. 6 direct o O 94.5
I2 17.% 10,2 direct O O 5

-r
ot w ol

I\iiveau total (selon CRAD)Y = 57.% dB{(A)
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=
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£ res e s
e Il

ILLTD

(DHTF DES LAUREN

;rl 7
1. ko rduxr
—6 - Coordonn
CBBRDDN
VOIE A source
I|1 379
~ ViR lanl fom )
al Tlal e O

od o v =
[NV S SRR

Y TN 74 3
LD LA AL,
W LY oy
rn= 1 & e
P o e L
e A et d T
sg X = 4456
A 3 s 3
MNEES LIGNE DE SOU
Z chaus. € source

Ill") .'I‘("\ [ >4

“t AT R )

40 40.5
wioeT oS o i g o o e
NS M. COrreCt.
-8 & o )

: [an N e ] o
Ear o Sl A =3

78,35 i 4.2

ATTe sol. DIFF.
4.9 Simple
S.4 Simple

CRAD)Y = 4%9.3 dE(f)

Y4 — Sy —
A = Sal la
N . =
ee X aab
e - nn~ 4446

o
o

PN

Z Lhddbm

LIGNE DE

40 40.5
40 40.5
M OE.D m. correct.
b & it 3 ra Pal ~
Qe O b A
78. 3 4.2
GTTE sol DIFF.

T
1 Simple
1 direct

7 Fal

L OF o4&
Z (au soli
Z {au =0l

& tot.

L T 1
ol sl i d

2100

MOE.D m.

A Fl
10
10

F150

g

N 20 m. N

77 e
70 70
70, &7.4
ChR : niv
4 ’ 45.2
o o472

~N

il
5
2
+J
E—'_l

SDURCES
2 source

Maekawa
5.1
0

Yo =42

—_ rw'-l
- fal w L

Rl
10
10

3130

N 20 g
70.2

70

N 9%
S
S.4

P
*
-~

0 ~d

CNR

.4 52

Hauteur
. Hauteur = 0.

DEBIT circul
& fictif o

Terme o
PR sa O IR

38.

e
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= IEIES
JIEET0O
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LRHD

O

ation
24 h.
33385

I2IO0

cor

niv CRAD
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[t oty e TR T ol ol oot v S SRS B Lo oot Nl g 20 b} R Y
VL N} U U O ul Py aadby [N o LS N etk Y G QY A § ol SR N RO

3

ot (Y] b o ! g - — 2 -
COURFE Wzl T X = Z59.5 m. L = 41.6 .
l':i"::xu i ¥ = 154 Z fau sol) = 42.1 Rauteur = O
Ecran & X = 4486 Z fau solly = 42 Hauteuwr = &
eIl ate hARIECTIT I 5 | e £ ol aad " g . - - —
1. COORDONNKNEES LIGNE DE SOURCES DERIT circulation
d . . -y - - H. ) . 1 LS.
VOIE - R source  Z chaus. Z souwrce & tot. 4 Fl & fictits & 24 h.
i 77 . 40 40,5 22&5 10 ZIE82.5 -3
N E 427.8 40 - 40.5 00 160 =150 :
UOITE VITESSE MOELD me correct. N OZLE . N 254 cor
l1 . 100 78. 4 4,7 82.8 . 70
RN - = )
2 100 TELE 4,2 52.9 65,4
5 v .
T - T e T ot e P ) z Pl
‘OIE ATTE dis HTTE sol DIFE. Maskawa CNR niv CRAD
i s 4.7 Zad direct 0 L0 TéEal
2 11.8 8.4 direct 0 o LEE
li've-:u_- total (sslon TRAD) = 76.2 obB(M

CDES LAURENTIDES (135)

X =430 m. . 2 = 41.5 m.

Coordonnes X = 356 Z tau soly = 42, Hauteur = O
Coocdonnee X ='446 Z {au scl) = 42 "Hauzeur_=_0
- "COORDONNNEES LIGNE DE SDURCES. - . . ’_' DEEIT circulation
X source 2 chaus. Z source B tot. % F1 & Fictid 8 24 bh.
7% 40 40.9 2255 ‘ 10 - 33E82.5 33385
422, 40 40.5 2100 10 180 S E2IO00
VITESSE N 2.5 m. correct. N 2.9 m. N 30 m. N 9% cor
100 78.b 4.2 ’ 2.8 70.2 70
100 78.3% 4.2 32D 70 6Z. 4
ATTE dis ATTE sol DIFF. Maskawa CNR niv CRAD
11.6 8.5 ' dir=ct 0 0 ‘ 2.7
3.1 1.7 g ®

direct 0 0 ' 77.7

al (selon CRAD)Y = 77.8 dBE(&)
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43.68 m..

cran 1 Cooraonnss X = 254 Z f(au =ol) = 42.1 Hauteur = O
cran & Coordonnee X = 4406 Z {au sol) = 42 Hauwteur = O

:DUtLu - Z. ghaus

iS40 e T 8050 2RSS

40 . . 0.5 2100

AR - O .

Bl

_COCRDONNNEES LIGNE DE SOURCES
- Z y . 2

o
- m
Y

. ;Grﬁe:t,f,ﬂ .9 n.~
4.2 7 7 ameE
4 - L. 3

3.

>
L
.

R e

TE sol . DIFF. - . Maskawa . CMNR hiv CRAD -
4 . Ty ) 0 R Séé,

direct o
.&;-Pg'valmplc i D - S /L S8. 1

ﬂcﬁﬁnxf;‘éo.a dE’“ S

DES LAURENTIDES (18) © - . ..o

AN 'x‘= m. 2 = a4 m,'i:”';fﬁl'j

Z (au-sol) =-42.1 Hauteur =0 1 %

Coordonnse X =I5
ht i ﬁZ'(éu sol) = 42 Hautaur = 0

T s fi 7
L4

UQ:Cchpunnwe X

3 'COD DONNrﬁES LIbNE DE.. SDURCF“ .. - . DEBIT circulation
X' source Z chaus. Z source G totl %P1 o Fictif B 24 h.
379 - 40 40,5 Lo2zE5 . 10 3362.5 AIEBE
422, 8 40 . 80.5 2100 10 115 . 32300

100 78.6 4.2 2.8 70.2 70
100 78.% .. 4.2 2.5 70 69.4

01E VITESSE N Z.5 m. correct.. N 3.5 m. N 30 m. N 99% cor
1

|

~—

t = O

ATTE dis ATTE sol DIFF. . Maekawa  CNR ‘hiv CRAD
7.1 11.1 direct s TS : 52,
18.4 10,5 Simple . 3.6 2.2 51,3

—
1

———— - ——

=

iveau total (selah CRAD) = SS:dBkA)
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IUTDF’“:UTE DES LAURENTIDES (1%
COUFE No. 7 X = 820 m. Z = 43,35 m.
IC'FE!T‘! i = 3% Z lau soli = 42, Hauteur = 0
Ecran & = {446 Z (au sol) = 42 = Hauteuwr = O
l NEES LIGNE DE SOURCES , - DERIT circulation =
-. VOIE. X. source  Z chaus. Z source @ tot. A Fl G fictif & &4 nh.
-l I7E 040 TR0.5 2285 10+ 7 LE3EB2.5 - - 33385
IE L /22,8 -0 40 L o 40,5 2100 0 .0 10 o 150 . Z2T00
o VOIE, VITEZEE N 2.5 m. correct: N Z.5 m. N IO . N 94 cor
I1 x 100 78.6 2l B2.8 70.% 70
|-, - 100 78,35 4.2 TBZ.S A 65704 -7
ROIE ATTE dis ATTE sol  DIFF. Maskawsa CNE niv, CRAD
i 21, 13 cdiract O ¢ 48.8 .
= 20.5 2.7 - Simple 4.5 2.7 456. 4
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4 TOTA&L  (CRAD Y - 42,

AUTORCUTE DES LAURENTIDES (15)

Hauteur =
“Hauteur

AV
~T oA CeT erg 2 A = - - -
i S N d4.6 S7.46 E55.7 -
£1.3 60 -

N =I-3N 7.6 71.2 &1.3Z% o " o S e
& - - . . Fremiere maison (Cote gauche de 1 'autéroute) - S T

, I AUTOROUTE DES LAURENTIDES (1S)ame - " )
l 'L.
Fe ~Premiere maison (Co .
N 2-T 26.3 - L1636 56.5 5501 L
8% 28.7 63.1 54.7 BELZ2 - -
r.584.8. - 25.8 b0O.& 52.7 51 ; - :
SHB6 T 2402 0 57.7 50 " 48.4 - - . ’ :
9.8 - 2201 Sba1 . &%8.2  16.7 . -




' NI WVEA&U FoTaL { CRAD

Solution MNo. 2

Ecran No. 2. 0 . - Hawteuwr . = I m. o :
Ecran Mo. - 4 0 0 Hauteur = 3 ' s

‘ t NG, 3 A B :
Ecran Nol 2 Hauteur =" 3.
Ecran No. 4 Hautesur = Z. -
o CBolution No.o 4 Do ’
Ecran No. 2 . Hauteur = 4.3 m. . e .
Eorain Mo. -4 . o Hautewr = 4.5 m. o0 - oo T , -

mSolution Mo. S0 - .; _ .
‘Ecran No. 1 Hadteur = il o .
"Ecran No. S . Hautew = i )
Sclution No. 6 . . S
Ecran MNo. -1 Hauteur =... 4.5 m;
Ecran MNo. 5 L oHautsw = 4.5 ma - :
. Solution No. 7 L
Ecran No. 1 Hautewr = 3.4 m.
Ecran No. 3 . Hauteur = 5.4 i B
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Coupes No. & AUTORDUTE DES LAURENTIDES (153

Solution No. i

Solution No. 2 _
Tcran No. 2 .. Hauteur = 3 m.

Solution No.

Ecran No. 2 - - Hauteur =

od
,
.

e 2 o . Hauteur = 4.5 m.

2 . Hauteuwr = 5.4 m. o
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ATTENUATIONS DES ECRANS. 5
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Sglution No. & . :
Eciran WNo. 2 ~ Hautewr:= Z.6.m. oL T Aes
: Ecram No. - 4° Hauteur = . J.6 m. -
' - - 5olution Mo. R - T . .
Ecran No. 2 - Hauteuwr = 4.3 m. C s
‘Eoran No. . 4. - o0 L Hauteur = 0 4.0 m. i
- Bolution No 4 o . N - :
Ecran No.o 1 RHauteur =
CEzoran No. |5 _  Hautewr = Z.6 m.
. .
wt
: Hautewr = 4.3 m.
-Hauteur = . 4.5 m.
- Solution No. 6 f e - i
Ecran hNo. 1 - Hauteuwr =" 5.4 m.
- Ecram No.o 500 - 0 Hauteswr = 5.4 m.
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Ecran Moo 4 Hauteuwr = I m.
Solution No. 2

Eciran No. 4 Hauteur = I.6 m.
Solution No. 3

Ecran No. 4 Hautewr = 4.5 m.
Solution MNo. 4

Ecran No. 4 Havtew = J.4 m.

p-_—

Il B N A N e
T
i
1

Ao

Fremiesre maison (Cote gauche de 1 autoroute)

1
Fremiere maison (Cote droit de 1 autoroute)
505 2L UE 2.7 6.7 7.7
SEe.A 268.6 1.5 .9 6.8 8.7
580 26.6 2.2 4.4 6.8 5.5
6732 25.4 4,2 S.7 VRS 8.9
== ~e Lo N = [~ -r =r ] -7
7 ol et /om .
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Coupe Mo & . AUTOROUTE DEE LAURENTIDES (13

- B 4

Solution No. i
RN — — s [ - B o s g nem — 7 -
Foran No. = Rauteuwr = 4.5 M
[

3

|
(&)
NS

Ecran No. & - Hautesur Ma

.

Ecran hNo. 3 T Hauvteur = I m.

CODRDOHNNEES T . . B8 0 LUTIONTS

T
- T AUTORGUTE DES LLAURENTIDES (15) #as )

maison (Cote droit de 1 autorocute

: .7 b7 - }
4 7.6 L
2.7 6.8 ’ .
2.6 4.8B : -
2.5 b.7 )
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_Fondé¢ officiellement en 1972, le Centre de
recherchesenaménagementeten développe-
ment regroupe de nombreux professeurs et

7. étudiants gradués intéressés aux problémes

- . .~ . daménagementdu territoire etde développe-
L o ment. Le mandat principal du Centre vise a-

co ~ . promouvoir, encadrer et diffuser les recher-

" ches poursuivies dans ces domaines. A cet

effet, le Centre fait réguliérement appela des : , ,

chercheurs de toutes les disciplines intéres- . .

sées a laffectation optimale des ressources . ‘ ‘

tant humaines que biophysiques.

R

Au point de vue territorial, méme si certaines
recherches sont essentiellement a caractére
méthodologique, le CRAD tend a effectuerses
recherches, ou du moins la partie expérimen-
tale de ses projets, dans la région administrati-
ve de Québec, renforgant ainsi le rdle que
I'Université Laval doit tenir dans son milieu.
De plus, dans une vision pluslarge du dévelop-
pement, le CRAD accueille depuis plusieurs
années des chercheurs intéressés au Tiers
Monde. - ) ' ’

_ . .- Enoutre, le CRAD encadre un nombre impor- . : .
-~ T tantd'étudiants gradués de différentes discipli- e N
S ' nes,avec cependant unintérét tout particulier ) :
oou. les étudian.s Cu pregramme €n Arerna-
gement du territoire et développement régio-
nal (ATDR), prograrnme interdisciplinaire de 2°
cycle,aveclequelle CRAD entretientdesliens
étroits. De plus en plus, les étudiants visent a .
utiliser les recherches en cours pour choisir
leur propre sujet d’essai ou de thése et peu-
“vent méme participer activement a I'élabora-
tion .des projets du Centre, confirmant ainsi le
role du CRAD dans la formation de nouveaux
chercheurs. :

t
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