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MINISTERE Montréal, le 20 avril 1976.
DES TRANSPORTS

A’ M. G111es Luss1er, 1ng., . De: M Dan1el Waltz, ecologlste
J- - Chef, - . : :v= - - Chef, Div. des. Etudes.de 7

5 Service de 1a Clrculatlon, “,7'1 1' Env1ronnement ;TTJ-
.. Montréal. T ,vai._;__Serv1ce de la Clrculatlon

aaTee e D Montreal Ll TR

- : : SUJET EtUde d 1mPact sonore causd. par'¥4;~}f: e
B SR pres de Labelle. o

Ste—Marle ;phy51c1en speclallste dans ces questlonsh,ﬂ

e st e

. h,,u_"- ;"' Comme env1ronnementallste, 00 ne peut qu appuyer tres,;
' fortement les .conclusions auxquelles. est arrivé M. Ste-Marie (v01r
;page 27), et recommander.de ce point. de vue 1e trace passant ea, .
.-~ arriére des’ montagnes (Ctracé A) tant -par rapport & 1'ac uelle_f"rw e
route 117 que par rapport 3 la proposition de. tracé en dega des - Tt -
montagnes en contact avec la ville de Labelle, soit le tracé B.
~ Par ailleurs, nous emettons de trés forts doutes sur les avantages
.-économiques . que retlrera&ent eventuellement la mun1c1pa11te par -
.1'établissement . dudlt tracé B relativement au tracé A. Il est_ -
. trés probable qu'une anaIyse détaillée des couts—benef1ces~ecologlco—
_ ‘7env1ronnementaux et~ eccnomlques reglonaux—seralt en faveur' du tracé.
- oovm.le moins détrimental - ia*qpallte de 1! env1ronnement et au.develop
"pement de Labelle, solanommement Le—trace A G

Nous espérons que ces con31derat10ns sauront vous étre,é;“ -
"utlles dans la décision du .choix de tracé: B L

DW/ct “Daniel Waltz, écologisté.

Piéce jointe
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ETUDE DE L'IMPACT SONORE CAUSE PAR LA FUTURE VOIE RAPIDE

PASSANT 'PRES DE LABELLE -

v

' modéle de simulation le niveau.maximal-de bruit produit par la’eire

tion sur ‘cette future voie rapide. - L'utilisation du nivea

nditions. éxtrémes est chose "

it SRS

. .marge.de sécuri

H

. Highway Engineers: our

"Report 117"

.

- L - ) . .
- - i

. - - e - -



. Modéle de simulation utilisé.

vPourufaire cettegétude d'impact,sonore, nous ufiliseronélle

?ﬁodele de s1mulat10n decrlt dans.'"Establlshment of Standards for nghway?ffw

'(Novembre'1974) “BEN- Report 2739 o
: BB Job 11700

'1at10n, Route 117 Salnt Jov1te»— Labelle prepare par T”fﬁf’

3.me531eurs Paul Dlgnard et Marcel Merc1er, ing. (Montreal 1974)"7}



Débits maximaux horaires durant le week-end

' - - . N

Juin 73 - 998 véhicules/heure
.'ngillet 73 - 861 véhicules/héﬁrev | ]
Aofit 73 - 886 véhicules/heure ) -
Septembre 73 - 1,232 véhicules/heure . ' - i‘:';>' B : "
' ) " Ce qu.i nous fait uﬁe moyenne d'environ l,OOOv/h pc;ﬁr' Te vdé»bi‘t

horaire maximal durant cette période. . .- o

Si 1'on prend comme taux moyen annuel une augmentation de 5% . du’’’

nombre de Véhiculés,_on'obtient_envirqn:l,400 v/h comme débit maximal -

moyen durant la période d'été 1980. “Ce . taux d‘augmentation,COrfespond oo
assez bien 3 la'moyenne d'augmentation sur les routes québdcoises.

Le ﬁourcentage‘de camions. (véhiecules dé six.roues;et plﬁs)_ést o

page 12). C'est donc dire que le débitideS'Véhiéuiés:iSQfds:&hfant'céfte;”f:_'

" méme période sera @ - U : =

-

1,400 Q/ﬁ-x 5% camions ?‘70 camions/h.

Vitesse des véhicules: Pour ce qui est de la vitesse des automobiles et
des camions, nous considérons que leur vitesse moyenne est d'environ 55 mph

et qu'elle demeure & peu prés constante tout le long du parcours.



Détermination des niveaux LlO'

déterminant pour 5 observateurs situés a .des positionsldifférentes;(voir4,ifu,1’“'

'1a p031t10n de ces observateurs sur la carte a cet effet) le nlveau L

'ce dernler representant le niveau sonore depasse Dendant 107 de la, perlode Ll

’f d'echantlllonnage. Pour cette étude, laypériode d echantlllonnage est

P iii':i .l R ﬂlhl Pour la determlnatlon du niveau LlO au p01nt d observatlon (l),'.

) nous devons d1v1ser 1e tracé B en deux sectlons dlstlnctes. :Ces sections’

sont sous—tendues par les angles 91A et 913 respectivement. L'indice (1)

indicue qu'il s'agit de 1'observateur (1) et 1'indice A et B identifient la

section considérée.



Pour l'observatéur.(l),

ou: -Ath =
s | fTPhlA et thB.‘ nlvggux equ:valents energetlgue

d’ une heure au p01nt a' observatlon (l) prddult par 1a u“ B

i S

x
1

et des camions.'”

A) L = 20 + 30 log §, + 10 log Va | - 510g |Bwial - 10 10g| T

hlA
a v SaDElA 50 elA
ou: Sa = vitesse des automobiles
Va = nombre d'automobiles/heﬁre 



o
I

DPg1a = VPwia Pria T

-

- Sestlign"A -——————-v;

-l est i noter que pour l 1llustrat10n c1—dessus, A Dyia et R‘NlA sont

gaux, cé qu1 n est pas touJOurs le cas comme. nous 1e verrons plus

) Lji = 90 471071og Ve |- 5 10g [RNlA} - 10 log{ | } et T
e S ;‘;tfjjl- f_?c ElA ‘t'__ >0 » ET S “a ~“ff';Tff.f“..

e 2T SO s_..__'f‘“‘

v1tesse des cémlons

willi’ N

. 4 v ': .
HI

‘norbre de‘c’amions/h e S e e e e

P [ P . . >
Etant donné que 91B< 57 nous devons utiliser les expressions suivantes.

) =~ 20+10log 'a +10log| 1 - 1 +12+30logS +5 log 50
) Ly 2 = |

§,%°0 Ry | Rile RNlB

NIB  F1B Fn1p

l D) L ~90+10 log +101log {1 - 1 +12A+510gA 50:
B 18 §—i5_6~ R ®R b Ry



suivent. "~ - .. . - -

- IR . - . . : . . - - - NEEIS - PP (s

(PO ) ~ e LT T o L D Tt L
Va—l,(&OO, - v’ VC - 7_0’: ) Sa —SC — 55 _glA-:.l{*S ) o . ) ’: ‘“ o ) .

' Au point d'observation (1), les différents paramétres ont les valeurs qui
P P - leurs q _

. ."f 5’-5'00.'; s TABT L Ry T 2850t Ry > @

“f'~ 20 130 log 55 10108 1”400' -5 log 1,425 - ‘10 1og 180 :]“‘«§1‘ ~,~aﬁf
. _ _ . 55X1,500 ~ . 50 .. 145
70 7” 7— 5'log 1,425 - 1oé”iéb ”fff;‘ -*‘t_;53;57~'7fﬁ’7“_,
: , ~55x1_soo . Ts0 ';; &5 U %*-;;;';-;
& 20'+ 10 log 1,400+ 10 1og 1 -1 + 12 + 30 1og 55 + 5 log 50
T '--» 55){50 11,425 _,<n A S 1 425
0-+:10- log Y70+ 10 log L w1 ) 12 + 5 1og S50 L
LT 55X 50 :.};.,.._ 1,425 - o [ 1,425 -

Lhiﬁ‘

On obtient donc: thAa = 46 dB(A)

[ LT Coer] R Lo e : o . : L e e - . B

3
ll’

L

i Lygg %43 dB(A)

PR TN T P g Rt < - e e e L - B
- - y - P - -

Nous devons m‘aintenantv tenir -compte de la; réduc.tion. de bruit offerte .au
point (1) par le site lui-méme. Pour cette &valuation, nous 4nc;us seryirons
de 1'abaque relatif a cet effet et contenu dans le vol. (1) de 1'ouvragev '
intitulé "Establishment of Standards for Highway Noise Levels'. Aprés

l ) une telle analyse, nous nous rendons rapidement compte que le site (1) ne



jouit d'aucune barriére naturelle pouvant réduire d'une fagon significative

le bruit ‘issu du tracé B.

"“q;;ELe niveaufihl est donc donné par la somme logarlthmlque de R J?: Z;,;_{n '

(46 + 50 + 43 + 47) 2f53 dB(A)

: Sebservant du:falt que lorsque VD 16 000
T DU "i}?" S ,

. .Les valeurs Va,>Vc, Sa.et.Sc demeurent inchahgées, tandis que:

. pEZA. g 630 e RNZA_ 1 100 )

. '—.t_‘ T, N . . ' - ' " ‘ - “.v . ..' ) - . » - . . R v
L 'f"‘-DE.zB-'_ 1, 025 Rst =1, ooo'_;,_.ig--;-";.Aj:":.

‘thn‘éLbétitﬁant‘éés valeurs, on obtient:

=~ 20 + 30 Jog 55 + 10 log . 1,400 - 5 log 1,100 - 10 log 180

' 55 X630 : 50 75

L., ~ 90+ 10 log 70 - 5 log 1,100 - 10 log. 180
c 55X 630 - 750 75

~ 20 + 30 log 55 + 10 log _ 1,400 - 5 log 1,000 - 10 log .180
. oo . 55X1,025 . .50 - . 105

L ~ 90 + 10 log 70 - 5 log 1,000 - 10 log 180
c : 55X 1,025 50 . 105

Gl B Bl T O . R .
|
jopd
N
>
"
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10
On obtient donc: LhZA & 47 dB(A) LhZB :”47 dB(A)
a a
h2A 55 dB(A) hZB ~ 52 dB(A) i

Le site (2) ne ?osséde,aucun obstacle naturel pouvant atténuer d'une facgon

significative le bruit provenant de la circulation sur le tracé B.

On obtlent donc Lh2 g (4/ + 55 -+ 47 + 52) dB(A) =~ 58 dB(A)

) L, (53 + 1) dB(A) 59 dB(A)

Obser,vat'eur' (3) T s P T
'Ce der‘r:lerwjoult d une barrlere _ﬁéﬁufelle 1nterposee entre ce dernler et ;
" 1le ‘tracé B;-malheureusement,'.cette barrlere n est pas assez longue pour

réduire appréciablement le bruit issu de 1'autoroute sn_iivant le trac'é B

comie - nous 1e‘vei‘rons plus loin.

Saa T 2 R B0 R 00T gy 0 :

0. =~50° v =~1,b00 VvV ~ 70 - § =8 =55
3B : a ¢ a c

R

D_E3B =~ 1550

L ~ 20 + 10 log 1,400+101og{ 1 - l}+12+3010355+510g 50
1,

h3Aa 55X 50 800 oo 1,800
Lh'%A =90 + 10 log 70 + 10 log | 1 + 12 + 5 log 50
e 55X 50 180 o 1,800
Lh3B = 20 + 30 log 55 + 10 log 1,400 - 5 log 1,800 - 10 log 180
a ' 55X1,550 50 50
LI;BB 2~ 90 + 10 log- 70 - 5 log 1,800 -~ 10 log 180
c 55X1,550 50 - 50
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O,n‘obtv:len"c done: L, o A _z_ 40 d?(A)ﬁv R LhBBa :41 d_B_(fQ R

e L. = 46 dB(A)

h3A‘_

Dans le-cas de ce dernier observateur, nous avons tenu compte de la. . ... ... . °. ..

, reductlon de bruit offerte par le site en prehéntiqdmié:énglé Q3gﬁ15;;5 ~"'“'

valeur de 50 au’ lieu de,lZO .(Vplr}leriangi:Qéﬁféf}gki.

Ty ¥ 40+ 45 i1 46) dB(A)

-~

“cf (49 + 1) dB(A)' -

M N L o . v o -
. Wy . deoeg R y :
-‘: '- ; I s
- . <. -3 BN .

- ot N [ B -

Boe i A I T ) 1 H

. - [ . PR P R f .

X . SR PRI L :

. et _ne Joult d aucune barrlere naturelle ant1~bru1t,_rendant a1n81 l_estlma— . 2z
tlon du niveau LlO partlculierement aisée a cet endr01t ft;_;$7° .
a1 5 Oures T :_11.;. ffg'¢'425’""”"’”' . "

= 94 16 S ‘_”"' MKg[} i s .~ TR -

L, = 20 + 30 log 55 + 10 log 1,400 - 5 log 425 - 10 log 180
a 55 X 565 50 165

~ 90 + 10 log 70 - 5 log 425 - 10 log 180
55X 565 50 165

A
C

Ceévcalculs nous donnent: L =~ 54 dB(A)

hé
a

Lh4c.£:58 dB(A)

. IR I -
B e .
- - - - -‘4 -
o H
. . N )
ool .



L, , = (54 + 58) dB(A) = 60 dB(A) :' . ...

falt un angle de 65 - avec ce1u1 de'la

L o= 20 + 30 log 55 + 10 Tog _1,400.
. 5 :

55 X 645

L =90 +710716F 70 =5 log 725

35X 645 . .50,

wed -

Ces calculs nous- donnent' “L: :F;%45 dﬁ(A)‘w

-+ hb
.. a

L. =~ 50 dB(AY

h5
C

Lh5

L. =~ (51 + 1) dB(A) =

10

Ly, = (60 + 1) dB(A).2. 61 dB(A):

—_Sllog 725 = 10 log ]80
Y 50

- 10 log 180

~ (45 + 50) dB(A) = 51 dB(A)

52 dB(A)

12
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~ TRACE A

T,

; ' Nous utiliserons pour.ce sécond tracé les:'m@mes observateurs =
T h que ceux utilisés‘pour 1e’tracé B afin de permettr._la eomparaisdn directe‘fl»“~'

JE
T
1

-entre les n1veaux sonores L10 prodults par ta clrculatlon sur ces deux N

o trapés. Pour la locallsatlon de ces observateurs, v01r la carte a cet R

0

R T
PN e
Y 2
1
!
i
~
1
H

- B
4

partlr du chalnage (40+00) Cette barrlere naturelle offre une reductlon

du brult de l ordre de 7 dB(A) (V01r le voif 3vaage 6 de l ouvrage ;r.n

- s.

—""Establlshment of Standards for nghway N01se Levels (1974)" Natlonal SR

Academy of Sc1ences)

e P RN - e P * o » oy ews T -~

On peut donc negllger pour ce 51te le brult provenant de la c1rcu1at10n ﬁ;a

apres le chalnage (40+00), sa contrlbutlon'au nlveau sonore

:-de&moins_de~ldB(A)v af}*}";QV ﬁ“'nd:d':?*ﬁf

?

%

S

< ;:&;:{
R
~J

o

N1

D

R
D
~J
£~
o
<
R
-
o~
(=]
o
%2}
]
2]
il
wn
w

E1 ~ © ‘a . “a - ¢

On obtient donc:

13

th 20 + 30 log 55 + 10 1log 1,400 - 5 log 2,650 - 10 1eg 180°

a ... . 55%X2,760 50 80°

90 + 10 log 70 - 5 log 2,650 — 10 log 180°
55X 2,740 50 80°

1t

L
C

| Pour ce site, on a: R_. =~ 2650 ¢]
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Ce's calculs nous donnent: th ~ 40 dB(A) _ .
' a s

| B

"’Lh ~ (45 + 40) dB(A) 46 dB(A)

L

10 h 46 dB(A) + l dB(A)

4 -

- . b -
. ' . [ R .
A R . . . . B
. IS : B R : A
R N . - - RN
H - . L H
. oo . . . .

. I’
:
N
. i
b
1
|

ol orestdent dire

- ".- 5 log 2,100, . ) P
a - ’ - - 55X2, 175 50 et :43 WL

‘—‘90+10‘log 70 "~51og2100—101og180

L, = “o + 30 log 55 + 10 1og 1' 400

-
h2,  55X2.175 50 45

Ces calculs nous donnent: 2 39 dB(A)

Lho
a

Lo, = 4 dB(A)

1 -
: e S L, = (44 + 39) dB(A) =~ 45 dB(A)

LlO = Lh + 1 = 46 dB(A)



i

. B

s S .t
n .
. :! .
[ ‘ !5' e,
s A ey o .
Lo . . s . : .
v P * . R " .
. . B - [N
. i . T Loy

_.En“substituant, on’ gbt_ie‘r_‘;tj: .

15

Observateur (3)

el

Le relief cache la majeure’partie'du tracé A 3 ce_ppihq?dﬁdbservaéion,.»f~

'@gftelle“sorte'quevl'angleVsous—fendgiparvla‘partiefyisible“du:ﬁfacé est" B
e o o T LT e -
- -«d'environ 28" seulement. . . ... . .-~ . . - L TRt -

R

N

(o]

o
J ol
N N

N

~J

W

Pour ce site, on a: RN3 2200' e
v 1400 '-'“i;’iv |
-a .

~ 20 +-30 *‘16g 554 16 1og 17400 -
. L 55%2, 275 50 .
~ 90 & 10 log' '70 ' v-;:-' 51682 200 T log 180"'

'h3

'Cés calculs nous donﬁent: Lh3 E¥“36-dB(A) -
a .

- e e . . P - P e L LT e e

. h\

o s e v s T T

P {41 + 36) dB(A) 42 dB(A) T

Dyp Ty + 1743 dB@. e L e

Observateur (4)

Le relief cache une partie du tracé A, de telle sorte que l'éngle'sous—'

, - - . o
tendu par la partie visible du tracé est d'environ 57 .



. R
o . . ol . - . N
+ R BN K f Lol X , H . o 1. :
- . H—- Ho.o., i
. L. AP : . CE
. - . . X . . n. I

.
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Pour ce site, on a: Res 2 1900' . 9, ~ 57 oo Do 19500

"En substituant, on obtient:

L, =20+ 30 log 55 + 10 log \ 1,400 _ - 5"103-"&(5_(17:30‘105@"'- o
- 55X1,950 : .. 50 _' ST

hé
a

Lha ~ 90 + 10 1og 70
. hb. . 55X1,950 -

M_'# 45+ '.40); v.d-:B‘({\i) =46

1= 47 aB(a)

Observateur (5)

]’béffié% £ \ic’:'i'i:‘ Te ~

e “Cet observateur JOult -de” la protectlo‘f

plan a cet effet. L une 3 plus de 1000' de 1 observateur et 1a seconde

d moins de 50'.
La protection offerte par cette secconde barridre est de 1l'ordre de 7 dB(A).

Les valeurs des différents paramétres pour cet observateur sont:

6. =~ 65°

- . ‘ . : - . .
| RNS,V.IAOO DES-— 1475

V2 1400 vV 2 70 S =S = 55"
a - C a C



- - ¢ .- s - . . N - .
. - . Lo B . . . ‘ . . L

L. 2 20 + 30 log 55 + 10 log __ 1,400 .

L. ~ 90 + 10 log

Ces calculs nous donnent: L

17

En substituant ces valeurs, on obtient: A ST T

~h5

a . 55X 1,475
s 70 -5 log 1,400 -
RPN B 55X1,475 . ... 50 .

14

10 log 180

S LE 65 T

. ent: Ly < 4348
T Iy 48-dBCA):

| Bys = @3+ 48) @)

iy

FEEE . Lig& (42 + 1)'.,-,2_1_§;<A)"‘,
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TABLEAU DES RESULTATS

obs. (1) | Obe. (B | Obs. (3) | 0bs. (i)' ] obe. X5

veau Lig | 54 aB(a) | 59 dB(A) | 50 dB(A) | 61 dB(A) | 52 dB(A)
pour tracé B I S

Niveas Ly - | 47 aB(a) | 46 dB(A) | 43 dB(A) | 47 dB(A) | 43 dB(A) |

1M s mm (1w | 7aw | wew | ean |

Ce tableau illustre bien 1effait'QAe le tracé B aura uﬁrimpact =

sonore beaucoup plus important que le tracé A. Il est suffisant de dire

qu'une réduction de 5 dB(A) est cbnéidéréé comme appréciéble alo£§‘du’uhe;v'

réduction»de pius de 15 dB(A) est considérée éqmmEﬁdrastiqﬁe;’j

"Sibjectivement une &lévation de 10 dB(A) &quivaut 3 .

un dédoublement du niveau sonore."



LE BAROMETRE DU BRUXT EN dBA

Prmclpaux e[]’ets

Seuil de la douleur, .

INSUPPORTABLE

o {‘.Grave danger de dommage
“auditif pour une exposition.
’habltuelle de 8h par ]our

[y

Début du danger de dom— &

* mage auditif pour une expo-

Slthn de 8 ‘par )our. ] ciel

Conversahon A .voix forte
pergue a 50 cm.

: Conversation-. A v_oxx forte

"""':-_per(;ue 2 1,50 'm.

Conversatlon é voix' nor-
male pergue a3 m.

e © e i laie

~"Debat " d'interférénce - avec

le sommeil.
CALME

A peine audible.
Scuil d’'audibilité.

Fig. 1

=80 -

y '~~Martcau plqueur (a 1 m).
:Résxdence pres d’un. aér

: ._\Ioto en pleme accélérat n

| Camion ou: autobus (& 7 m).
| Moulin a café, (a7 60

R Metro sur pneu

'Sal{& de séjour calme

19

- .Sourccs sonores..
L _,gtﬂ lieux t_;pzques

Avxon sur l’alre d’envol

Orchestre de musxque Pop

- portoaotes

Bésldence prés d'une ‘auto-
route e -

Bureau l)ruyant

Fcnetres ouvertes sur rue
ammée

Fenctres fermées Sur - rueé-
ammée '

_Bru1t defond en zone calme

Chambre a coucher sxlen-
cieuse. E

Bruissement de feuilles.’ '
Studio de radio.
Désert.



i

o .

1
'

¢

'hiQéaux de bruit précbni' L, & 1 utlllsatlon du terraln

‘particulidre leur a été accordée.’

';les sulvantes.“

Zone‘B:f 70 dB(A)hpour_ies;?dﬁeé'résidéﬁtiélles,fles ﬁaﬁels;

Zone C: 75 dB(A) pour les zones baties, non comprises dans.les catégories -

20

L'Administration des Routes des Etats~Unis a publle en avrll

l97L, des normes et procedures prov1501res (P P. M 90 2) qulrllent les

10 ,qur:bene;

mesures de réduction,du niveau du bruit,;saufvlorSQﬁ'hﬁé,eXémptioh'

.- P “ N PR

B LR P P U SOV P

les -mo‘t.éls ,

' 1es ecoles, les egllses, les blbllotheques, les hopltaux, les

categorle ne d01t pas‘depasser'SS dB(A)

" hmi e

ci~dessus.



3.

ANALYSE DES POINTES SONORES NOCTURNES

21

;Etéﬁt:ddnné'qﬁe"‘”

- ture peu industrialisé et

”spn;_presque,inexistantes,f

I1 est 3 noter que les résultats présentés dans le tableau.
ci-aprés sont précis 3 ¥ 6 dB(A), cette grande marge d'incertitude &tant

due 3 la diversité du niveau de bruit émis par les véhicules lourds.
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l ) TABLEAU DES RESULTATS
l SR Site (1) | Site (2) | Site (3) | Site (4) } Site (5).

l - Tracé B | 60 dB(A) | 65 dB(A) | 53 dB(A) | 72 dB(A) | 70 dB(A) -

| Tracg A | 54 dB(A) | 58 dB(A) | 46 dB(a) | 58 dB(A) | 54 dB(a) -
R o :" S B SRR
l A3 AA | 6 dB(A) 7.dB(A) |- 7 dB(A) | 14-dB(A) | 16dB(A) | o e
l »\A/]‘Are_présen_te -les pointes. sonores. .. .. e es T

Bk " Comme on peut le voir 3 1'aide de ce tableau, les pointes.sonéres

T B

produites par les Véhiculesglourds;cirCulaﬁt,sdr le tracé B sont dans tous -

les cas plus importantes.. = . T A T ff"}l.f*-‘ j'*'{,':qu‘
Le niveau d'agression sonore peut étre déterminé si on accepte
que la population réagit aux.intrusions sonores de l'ordre de .10 dB(A) .
au-dessus du bruit ambiant.

Etant donné que le bruit ambiant durant la nuivt ‘est de 1'ordre - °
de 35 dB(A), on peut donc en conclure que la population de Labelle réagira
sans aucun doute contre cette agression sonore. Cette réaction sera d'au-

tant plus importante si c'est le tracé B qui est adopté plutdt que le tracé A.

Le tracé A offre comme autre avantage de réduire la différence
entre le niveau LlO et le niveau LSO, ce dernier étant le niveau dépassé

pendant 50% de la période d'échantillonnage. "Plus cette différence est

petite, plus le niveau de bruit semble constant et d'autant moins perturbant.”

' . . - s . . .
. . L . N =
. ¢ . .
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sera prlse comme etant 30 mllles/h. ou 45 mllles/h dependamment de 1a

"sectlon du boulevard con81deree.
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EVALUATION DE L'IMPACT SONORE CAUSE PAR LA CIRCULATION

SUR LA ROUTE 117 DANS LA MUNICIPALITE DE LABELLE

Méthode employée: Pour cette étude, nous avons utilisé le méme moddle

de simulation que celui employé précédemment.

Nous prendrons 1000 autos/h. et 60 camions/h. comme’étant le.

volume maximal de 1la c1rculat10n durant les week~ends d été de 1 année -

7 1975.. La v1tesse moyenne de la c1rcu1ation sur le boulevard Cure Labelle

Site (2)

Le site (2) est grandement prdtégé'pat_lé8“habitationsiqﬁi'

~sont~interposées entre ce site et le boulevard Curé Labelle La réduCtioh

vdu bru1t offerte par ces constructlons est d env1ron 10 dB(A), (v01r a cet

effet "nghway N01se Propagatlon and Noise Levels" 1975 vol 3 p. 643 )

Lh2 =~ 22 + 30 log 30 + 10 log _1000 - - 5 log 650 + 10 log 155
a 30X700 - 50 180
Lh2 >~ 90 + 10 log 60 - 5 log 650 + 10 log 155
c : 30 X700 50 180
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L, , 2 47 dB(A)
— A;__.58 dB(A) - 7

'(58 + 47) dB(A) 58 dB(A)

=
R

P10 "tz T 1 dB.(A)—ﬁ-Sg )

Ce _4 ,I .‘:,~:;
R o ,‘
2

=
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a trait 3 la

' tions. Ce site est tellement5bien:protégé"contre lé:bruitiﬁé'la'éifcui5:;

B N o ° - N - e e

'“;,”Vfla*1on sur. le boulevard Cure Labelle, que 1e segment de la route le plus

bruyant pour ce p01nt d' observatlon sous-— tend un angle d environ 13

seulement.

Pour ce segment, Ry 22 2200' et 'S 27 45 milles/h.

Lys ~ 22 + 30 log 45 + 10 log __1000 - 5 log 2250 + 10 log _13
a : : 45X 1200 - 50 - 180

Lo ~ 90+ 10 log __ 60 - 5 log 2250 + 10 log _13
“c 45X 1200 50 - 180 -

B \
. S H
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tha = 35 dB(A)

g T AW

Lys = (35 + 41) aB(A) = 42 dB(A)j.‘w R R AN

Ly = (42 + 1) dB(A) - 43 dB(A) AR D S

L, = 22 + 30 log 30 + 10 log 1000 - 5 log 275 - -7 TETT o -
a | o 3ox350,»,. 750

LA 66" o ey R0 s e 295
e o 30X350 0. 50 Ll

L =~ 52 dB(A)
L, « 64 dB(A)
L. ~ (64 + 52) dB(A) = 64 dB(A)

L-10 ~ hA +1 dB(A) 65 QB(A)
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Si 1'on tient compte de la réduction de bruit offerte par les

habitations qui sont interposées entre le point d‘observationﬂ(A), on

obtient:

L10 ~= (65 - 1Q) dB(A) = 55 dB(A)

. Pointes sonores - -

Ces pointes sonores sont produites par les camions circulant..’ ~.

_sur le boulévard Curé Labelle: :Il est 3 noter.qu

e e Tadsate e ;
pointesAsonores
%>_‘°; _2: -V”.SSAdB(A)T*T;£; ¢f¢ i -
5 | V_v46dB(A)__iA: |

Remarques

Les résultats obtenus pour le site (A) illustrent clairement
le fait que le bruit produit par la circulation sur le boulevard Curé

Labelle durant les week-ends d'é&té est un élément tré&s perturbant devant
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sans aucun doute interrompre le sommeil des gens dont les chambres a

coucher font face au boulevard Curé Labelle, 3 moins que ces mémes gens

dorment les fenétres fermées méme durant 1'été. - -- - - e

I1 est 3 noter qu'une étude permettant de déterminer la position
des chambres a coucher des habitations sur la rué‘du10011ége_serait sans"

aucun doute trés révélatrice, chose plus intéressante encore serait une = . - -

enquéte faite auprés des gens vivant sur cette méme rue.. = = . i o T

- - ..Pour -ce qui est des habitations. riveraines au ‘bouleva¥d

faire vibrer les vitres des fenétres.

Conclusions o =7

L'adoption du tracé passant prés de Labelle plutdt que celui

assant & 1'arridre des montagmes aurait pour effet de rendre briyante = ~ ™
kS gne pou de rendre briyante

une zone résidentielle trd&s calme actuellement et de rendre trés calme
une zone commerciale actuellement trés bruyante. - Le boulevard Curé
Labelle devrait changer sa vocation commerciale en une vocation rési-

dentielle alors que la zone comprenant les sites (2) et (5) devrait

faire 1'inverse.

Yves Ste-Marie, physicien.
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