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Résumé

La problématique du bruit causé par les sifflets de train a Charny a été portée a I'attention de la Direction de santé
publique (DSPublique) de Chaudiére-Appalaches en 2019. La Ville de Lévis a entrepris les démarches auprés de la
compagnie ferroviaire en vue de faire abolir les sifflets de train & quatre passages a niveau, en accord avec la
procédure prévue par Transports Canada. Ces discussions n'ont pas permis jusqu’a maintenant de conclure une
entente sur la demande d’abolition des sifflets de train & Charny.

L’objectif principal de cet avis vise a présenter les impacts potentiels du bruit des sifflets de train sur la santé et la
qualité de vie des riverains. Dans un second temps, a titre de solution possible, nous rappellerons les mesures
d'intervention prévues par Transports Canada et d’autres intervenants pour les atténuer.

A 'aide des données disponibles sur le trafic ferroviaire, nous avons estimé les niveaux de bruit pouvant étre
produits par le passage des trains et leurs sifflets & 'aide d’'une méthode simplifiée. Ces niveaux de bruit ont ensuite
été comparés avec des critéres applicables pour le bruit ferroviaire en vue d’'apprécier les impacts potentiels sur la
santé et la qualité de vie de la population environnante. Les principaux constats dégagés font ressortir que :

e 79 % des résidents habitant @ moins de 300 métres des quatre passages a niveau visés seraient exposés a
des niveaux estimés de bruit ferroviaire causé par le passage des trains qui dépassent le critére de
I'Organisation mondiale de la santé (OMS) pour le fort dérangement durant une journée entiére, lorsque le bruit
des sifflets de train est inclus.

e Durant la nuit, 'ensemble de cette population serait potentiellement exposé a des niveaux estimés de bruit des
passages de train et leurs sifflets qui seraient susceptibles d’avoir des effets néfastes sur le sommeil. Les
niveaux maximaux estimés pour le bruit des sifflets de train seraient aussi suffisamment élevés pour provoquer
un éveil la nuit ou tot le matin parmi cette population.

e Enprenant en compte uniquement le bruit du passage des trains, la proportion de ces résidents qui seraient
fortement dérangés par le bruit ferroviaire diminuerait & 29 %. Durant la nuit, la proportion de résidents qui
seraient susceptibles de subir des effets néfastes sur le sommeil passerait de 100 % a 68 %. L’éveil durant la
nuit ou tot le matin se trouverait également réduit, sauf exception éventuelle pour les résidents habitant plus
pres des voies ferrées, des aiguillages ou des courbes.

o Malgré les limites des estimations des niveaux de bruit ferroviaire, des sifflets de train et de leur comparaison
aux critéres de bruit applicables, on peut raisonnablement s’attendre a ce que la proportion de la population
affectée par le bruit des sifflets de train diminue de maniére appréciable si on procéde a leur abolition aux
quatre passages a niveau ciblés.

Ala lumiére de I'appréciation du bruit des sifflets de train, ceux-ci affectent la santé et la qualité de vie d’une proportion
significative des résidents vivant prés des passages a niveau a Charny. La DSPublique de Chaudiere-Appalaches
adresse des recommandations afin d'arriver a une solution durable face a la problématique du bruit des sifflets de train
a Charny. Nous encourageons donc 'ensemble des intervenants impliqués a agir de fagon diligente afin de réduire
cette source de pollution sonore évitable en vue de protéger la santé et de contribuer & améliorer la qualité de vie de la
population de Charny.
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Glossaire

dB, dBA,:

LeqT .

Lgen :

Ljour .

Lnuit, I-n
ou Lnight .

Limax, LAmax :

Lw:

Unité de mesure du bruit exprimant le niveau sonore, soit sans pondération ou avec la
pondération A. La pondération fréquentielle A représente approximativement la sensibilité de
I'oreille humaine selon la fréquence du son. Le dBA, bien qu'imparfait, permet de tenir compte
de la sensibilité naturelle de I'oreille humaine et refléte mieux la sensation pergue au niveau
auditif. La pondération fréquentielle A est généralement utilisée pour évaluer toutes les sources
sonores et peut étre utilisée pour tous les indicateurs acoustiques.

Niveau de bruit équivalent continu. Exposition cumulée a tous les événements sonores
survenus au cours d’'une période. Indicateur qui cumule toutes les variations de bruit au cours
d’une période de temps (T) (secondes, minutes ou heures; ex. : Leq1n, Leqsh, Leq16h) SOUS Une
seule valeur exprimée en dB ou dBA. Lorsqu'utilisée, la pondération A est habituellement
indiquée comme suit : Laeq T-

Niveau sonore continu équivalent pour une période de 24 heures (une journée ou quotidien). Le
niveau de bruit, fourni par cet indicateur, est une exposition cumulée qui couvre une journée
entiére [jour = d (6 h-18 h), soir = e (18 h-22 h) et nuit = n (22 h-6 h)]. L'indicateur est corrigé
pour deux des trois périodes, soit en soirée et durant la nuit. Les niveaux de bruit de ces
périodes sont augmentés respectivement de 5 (soir) et de 10 dBA (nuit) pour considérer le
degré plus important de nuisance ressentie. Cet indicateur est utilisé par I'Union européenne
(UE) et 'OMS.

Niveau sonore moyen pondéré selon une période de 24 heures. Niveau de bruit Laeq SUr 24
heures, mais corrigé de + 10 dBA entre 23 h et 7 h (ou 22 h et 6 h) pour considérer la nuisance
accrue ressentie pendant la nuit et I'effet sur le sommeil. Dans le présent document, le Ls, réfere
a la période allant de 7 h & 23 h pour le jour et & la période allant de 23 h a 7 h pour la nuit.

Niveau de bruit moyen pendant le jour (7 h-19 h, 7 h-22 h ou 7 h-23 h selon les documents ou
les auteurs, lorsque mentionné). Niveau de bruit pondéré A, équivalent continu, correspondant
a I'exposition cumulée au cours de la journée. Dans le présent document, le Ljo,r référe ala
période allant de 7 h a 23 h.

Niveau de bruit moyen pendant la nuit (22 h-6 h ou 23 h-7 h). Niveau de bruit pondéré A pour
une exposition cumulée au cours de la période nocturne, s'étendantde 22ha6h (ou23ha
7 h) le lendemain. Cet indicateur est retenu par 'UE comme indicateur a long terme pour
I'ensemble des périodes de nuit d’'une année. Dans le présent document, l'indice Lnyi est
employé et il référe a la période allantde 23 ha 7 h.

Niveau de bruit maximum d’un événement relié a une source de bruit, sans pondération ou
avec pondération A, dans un intervalle de temps donné. Cet indicateur est utile pour les pointes
de bruit, particulierement au cours de la nuit.

Niveau de puissance acoustique. Dans le cas d’'un son aérien, 10 fois le logarithme décimal du
rapport entre la puissance acoustique mesurée et la puissance de référence standard de 1 pW
(pétawatt soit 10 W). La grandeur ainsi obtenue est exprimée en décibels. En I'absence

d'autre qualificatif, ce terme désigne le niveau de puissance acoustique a fréquence uniforme.

Adapté de Richard et coll. (2015) et de OTC (2011)






1. Introduction

La problématique du bruit causé par les sifflets de train a Charny a été portée a I'attention de la DSPublique de
Chaudiére-Appalaches en 2019. Nous avons alors recueilli de 'information sur les démarches en cours pouvant
conduire a I'abolition des sifflets de train. La procédure d’abolition des sifflets de train est encadrée par
Transports Canada (2019). En résumé, une municipalité doit suivre les étapes suivantes si elle souhaite procéder
a l'abolition des sifflets de train a des passages a niveau se trouvant sur son territoire :

o Consulter la compagnie de chemin de fer pour évaluer la faisabilité de la demande;
o Informer le public et les autres parties intéressées de son intention;
o Adopter une résolution du conseil municipal.

La procédure compléte requiert, en particulier, que soient fournies des informations détaillées qui indiquent que le
ou les passages a niveau pourront satisfaire ou non aux exigences prévues a la réglementation fédérale pour
que la demande soit analysée par Transports Canada. La Ville de Lévis a notamment évalué les options
d’aménagement dans le secteur de Charny en vue d'y abolir les sifflets de train & quatre passages a niveau jugés
plus problématiques. La Ville a ensuite communiqué ces informations aux citoyens dans le cadre d’'une rencontre
publique en décembre 2020, puis elle a entrepris les discussions avec le Canadien National (CN), compagnie
ferroviaire propriétaire des voies ferrées. Ces discussions n'ont pas permis jusqu’a maintenant de conclure une
entente sur la demande d’abolition des sifflets de train & Charny.

2. Objectifs

L’objectif principal de cet avis vise a présenter les impacts potentiels du bruit des sifflets de train sur la santé et la
qualité de vie des riverains. Dans un second temps, a titre de solution possible, nous rappellerons les mesures
d’intervention prévues par Transports Canada et d’autres intervenants pour les atténuer.

3. Méthodologie

Pour estimer le bruit des sifflets de train, nous avons suivi la méthodologie de mesure suggérée par I'Office des
transports du Canada (OTC 2011). L'avis présente d'abord une bréve description de la population du secteur de
Charny. Ensuite, & I'aide des données disponibles, nous avons estimé de fagon sommaire les niveaux de bruit
pouvant étre produits par le trafic ferroviaire a Charny et de fagon plus spécifique, ceux générés par les sifflets de
train. Les niveaux de bruit estimés ont été comparés avec les critéres applicables pour le bruit ferroviaire en vue
d’apprécier les impacts potentiels sur la santé et la qualité de vie de la population environnante. Nous complétons
notre évaluation a I'aide des informations provenant des recherches et rapports publiés dans ce domaine au
cours des dernieres années au Québec. L'avis se conclut avec des recommandations en lien avec la démarche
de la Ville de Lévis et des citoyens de Charny visant I'abolition des sifflets de train afin d’'améliorer le climat
sonore pour les citoyens de Charny.

La démarche méthodologique suivie est présentée en détail dans I'Annexe . Lorsque mentionné, des résultats
complémentaires sur le territoire et les niveaux de bruit estimés sont également présentés dans cette annexe.
Les calculs détaillés des estimations des niveaux de bruit ferroviaire sont fournis quant & eux dans I'’Annexe |I.



4. Résultats

4.1. Territoire et population visés

La présente section résume les données sur la circulation ferroviaire et les populations potentiellement touchées par
le bruit ferroviaire dans le secteur de Charny.

Population

Le secteur de Charny se trouve dans I'arrondissement Chutes-Chaudiére-Est localisé dans la ville de Lévis, principal
centre urbain de la région de la Chaudiere-Appalaches (Carte 1). Ce territoire correspond & celui de I'ancienne ville
de Charny. Le Tableau 1 résume les données du dernier recensement de 2021.

Tableau 1. Données sur la population du secteur de Charny a Lévis

Densité de |
Population Total des ensi's fe 2 Superficie
population 2
(2021) logements (n/km?) (km?)
9297 4792 27354 7,98

Source : Statistiques Canada, 2024

Population vulnérable exposée au bruit

On compte plusieurs populations vulnérables dans le voisinage des passages a niveau du secteur de Charny (Carte 2).
Ainsi, on retrouve dans un rayon de 300 métres des quatre passages a niveau ciblés :

e Une école primaire

e Un centre d'éducation aux adultes

o Trois résidences pour personnes agées (RPA)
e Une bibliothéque

On retrouve aussi, ailleurs sur le territoire de Charny, prés des autres passages a niveau et des voies ferrées, une
école secondaire, deux centres de la petite enfance (CPE), une RPA, ainsi qu'un hépital avec une salle d’urgence.

Circulation ferroviaire

Le secteur de Charny abrite historiquement le plus important carrefour ferroviaire de la région de la
Chaudiéere-Appalaches (Carte 3). La voie principale du Canadien National traverse d’ouest en est la partie sud de ce
secteur. On y retrouve une importante gare de triage. Une voie secondaire s’en détache a I'ouest. Elle se divise
ensuite en deux trongons, I'un allant en direction du pont de Québec et 'autre en direction de Saint-Romuald. La
gare de VIA Rail, située sur le trongon menant vers le pont, permet toujours 'embarquement et le débarquement des
passagers en direction de Montréal ou des Maritimes. Ces trongons franchissent des rues, des boulevards et une
piste cyclable, pour un total de huit passages a niveau (Carte 3).

Le Tableau 2 résume les données disponibles de 2022 au sujet du trafic ferroviaire a ces passages a niveau, avec
une estimation du nombre de sifflets de train par jour. Les passages a niveau indiqués en jaune sont ceux qui sont
actuellement visés par la demande d’abolition des sifflets de train. Le passage & niveau de I'avenue des Eglises
(avec barriére) est celui ou le volume de circulation routiére est le plus élevé (12 000 véhicules/j), suivi par celui du
chemin de Charny. On compte respectivement 13 et 27 trains par jour a chacun de ces passages. En se basant sur
la réglementation et les informations disponibles (Gouvernement du Canada, 2024a; Krol, 2023), on peut entendre



quatre coups de sifflet! lorsqu’un train franchit un passage a niveau lorsque requis. Le nombre total de sifflets de
train par jour peut ainsi étre estimé a 344 sifflets sur 'ensemble du secteur de Charny, dont 320 (93 %) proviennent
des quatre passages a niveau visés par la demande d’abolition des sifflets de train (Tableau 2).

Estimation de la population touchée selon les niveaux de bruit

Pour estimer le nombre de personnes pouvant étre affectées par les différentes sources de bruit ferroviaire, un rayon
de 300 métres a été tracé autour de chacun des quatre passages a niveau. Ce rayon a été retenu, car il correspond
a la distance maximale a laquelle les estimations des niveaux de bruit ferroviaire sont possibles a l'aide de la
méthode simplifiée de I'Office des transports du Canada (OTC (2011). Au-dela de ce rayon, le bruit ferroviaire
devient moins perceptible. La Carte 4 et le Tableau 3 présentent ces résultats. Etant donné que plusieurs résidences
de ce secteur se situent & moins de 300 metres de deux passages & niveau ou plus, les données ont été ajustées en
éliminant les doublons d’adresses de logements. La distance moindre a été retenue pour chaque résidence dans
cette situation. De plus, le nombre total de résidences ou logements recensés dans ce secteur a augmenté en 2021
par rapport au recensement de 2015, passant a 1 283 pour une population estimée a 2 521 habitants (Statistiques
Canada 2024; données extraites a l'aide de I'application Territoires; Gouvernement du Québec, 2024).

Tableau 2. Nombre de trains par passage a niveau présent dans le secteur de Charny a Lévis

Emplacement du Type de Nombre de Vlltesse Nombre de Norpbre de
L - e maximale du | . sifflets
passage a niveau protection trains/jour train (kmlh) sifflets/passage estimésfjour
Rue de La Traverse FCSB 27 40 4 108
Chemin de Charny FCSB 27 40 4 108
Avenue des Eglises FCSB 13 25 4 52
Avenue des Générations FCS 13 25 4 52
Rue Belles-Amours FCS 2 25 4 8
Rue Maréchal-Joffre FCS 2 25 4 8
Eouleyard du Centre FCS 9 o5 4 8
ospitalier

Passage piéton/vélo FCS 13 65 0 0
Total estimé pour Chamy 99 344

* . FCS = feux clignotants et sonnerie; FCSB = feux clignotants, sonnerie et barriéres

Sources : Gouvernement du Canada, 2024b; Krol, 2023

" Deux longs, un court et un long, actionnés & partir de % mille (env. 400 métres) avant un passage & niveau, jusqu'a ce que la locomotive ou le train soit
complétement engagé sur le passage a niveau.


https://ouvert.canada.ca/data/fr/dataset/d0f54727-6c0b-4e5a-aa04-ea1463cf9f4c

Tableau 3. Nombre de résidences ou logements selon la distance par rapport a un des quatre passages a niveau*

Distance (m)

Passage a niveau

30m 5%0m 100m 150m 200m 250m 300m  Total
Avenue des Eglises 5 3 28 48 78 64 77 303
Chemin de Charny 0 9 47 74 62 44 32 268
Rue de La Traverse 2 5 34 59 88 41 42 271
Avenue des Générations 1 8 31 56 43 26 52 217
Total 8 25 140 237 271 175 203 1059
% ajusté 08% 24% 132% 224% 256% 165% 192% 100%

*: Valeurs ajustées aprés élimination des doublons, une résidence ou un logement étant classé seulement avec le
passage a niveau qui est situé le plus pres.

Source : Compilation faite & partir des adresses obtenues a I'aide du Géoportail de santé publique (INSPQ 2013)

4.2. Bruit ferroviaire

Les estimations des niveaux quotidiens de bruit sont présentées pour les passages des trains ainsi que pour les
sifflets de train.

Niveaux de bruit estimés lors du passage des trains

Les niveaux de bruit ont été estimés a partir du nombre de passages de train pour une journée entiére (valeur
pondérée, Lan) (Tableau 4). Les dépassements observés des criteres de 'OMS sont indiqués par des couleurs.

Tableau 4. Niveaux de bruit quotidiens (Lan)? estimés pour les passages de train dans le secteur de Charny

Niveau de bruit estimé (dBA)
Passage a niveau Distance de la source (m)
30 50 100 150 200 250 300
Avenue des Eglises 61 59 54 51 49 48 47
Chemin de Charny 65 63 58 55 53 52 51
Rue de La Traverse 65 63 58 55 53 52 51
Avenue des Générations | 61 59 54 51 49 48 47

: : Niveau de bruit ferroviaire atteignant ou dépassant le critére de 'OMS pour le bruit ferroviaire
(Lden =54 dB)

Ces estimations des niveaux de bruit indiquent que le critére de bruit ferroviaire de 'OMS, associé a des effets
néfastes sur la santé pour une journée entiere, serait atteint ou dépassé pour tous les résidents situés a 100 métres
ou moins de la source pour I'avenue des Eglises et celle des Générations. Pour les résidents situés proche du
chemin de Charny et de la rue de la Traverse, I'atteinte ou le dépassement des critéres surviendraient & 150 métres
ou moins de la source.

Les estimations complémentaires pour le bruit du passage des trains durant la nuit sont présentées dans I'Annexe |
(Section 4.2).

2 La méthode A utilisée pour les estimations de niveau de bruit a été adaptée de maniére & pouvoir calculer des valeurs de bruit en L. Cette approche ne nous
permet toutefois pas de convertir ces valeurs en Laen, Ce qui nous aurait permis de les comparer directement au critére de 'OMS pour le bruit ferroviaire.
Cependant, comme la valeur L« est mathématiquement toujours égale ou inférieure a la valeur Laen correspondante, la comparaison du Lgn estimé au critére de
I'OMS exprimé en Laen @ pour effet de sous-estimer le plus souvent les lieux ou les niveaux de bruit estimés dépassent ce critére.



Niveaux de bruit estimés pour les sifflets de train

Le tableau 5 présente les estimations des niveaux de bruit ferroviaire en incluant le bruit des sifflets de train avec
celui des passages de train. Les valeurs de bruit estimées sont exprimées avec les indices Lqn (valeur pondérée
quotidienne, soit pour une journée entiére) pour permettre la comparaison avec les critéres de 'OMS. Ces niveaux
de bruit ont pu étre obtenus en utilisant les niveaux moyens de bruit des sifflets de train sur une heure (Leg 1 h)
estimés avec la méthode simplifiée de 'OTC (Annexe I, Tableau A4). L'ajout du bruit des sifflets de train montre que
la distance a laquelle le critére de 'OMS pour la journée entiére serait atteint ou dépassé peut augmenter de 100 a
150 métres selon le nombre de convois circulant a un passage a niveau. Cet écart s'observe également durant la
nuit, alors que le critére applicable (Ln,itde 44 dB) serait atteint ou dépassé pour tous les résidents jusqu’a

300 métres (Annexe |, tableau AG).

La différence entre les deux scénarios de bruit permet de comparer le passage des trains avec ou sans sifflet, donc
le gain estimé en bruit évité qui est obtenu en enlevant les sifflets de train. Rappelons que, pour chaque diminution
de 3 dB, on réduit de moitié I'énergie sonore provenant de la source de bruit.

Tableau 5. Niveaux de bruit quotidiens (Lan)® estimés pour les passages de train en incluant les sifflets de train.

Niveau de bruit estimé (dBA)
Passage a niveau Distance de la source (m)
30 50 100 150 200 250 300
Avenue des Eglises 74 70 62 57 55 53 51
Chemin de Charny 78 73 65 61 58 56 55
Rue de La Traverse 78 73 65 61 58 56 55
Avenue des Générations 74 70 62 57 55 53 51

L___J: Niveau de bruit ferroviaire atteignant ou dépassant le critére de I'OMS pour le bruit ferroviaire sur une
journée entiére (Lgen = 54 dB).

4.3. Impacts potentiels sur la santé et la qualité de vie

Dérangement par le bruit ferroviaire

Les niveaux estimés de bruit ferroviaire lors du passage des trains seraient supérieurs au critére de 'OMS pour les
effets néfastes sur la santé (bruit ferroviaire) pour la journée entiére (Lqen de 54 dB) pour les résidents de Charny
situés a une distance allant jusqu’a 150 métres des voies ferrées, en fonction de I'importance du trafic ferroviaire
observé (Tableau 4). A l'aide des données recueillies sur les résidences et les logements situés prés des passages &
niveau (Tableau 3), on peut estimer que 306 résidences ou logements (29 %) seraient exposés a des niveaux de
bruit ferroviaire égaux ou supérieurs au critére de 'OMS. Le nombre réel de résidences et de logements
potentiellement affectés serait supérieur si I'on prend en compte I'ensemble des résidences et logements présents le
long des voies ferrées a Charny.

Lorsqu'on prend également en compte le bruit des sifflets de train avec celui du passage des trains (Tableau 5), les
niveaux estimés de bruit ferroviaire seraient alors supérieurs au critere de 'OMS pour la journée entiére en ce qui
concerne les résidences et les logements situés a une distance variant de 200 a 300 métres ou moins des passages
a niveau visés. Ainsi, on dénombrerait un total de 840 résidences et logements (79 %) potentiellement affectés par
ces niveaux de bruit ferroviaire et pour lesquels le bruit des sifflets est plus susceptible d'étre fortement dérangeant.

3 Voir la note de bas de page précédente.



I faut rester prudent pour estimer le dérangement pouvant découler du bruit ferroviaire en incluant les sifflets de train
en 'absence de mesures des niveaux de bruit ambiant. Les plaintes et les pétitions peuvent aussi servir comme un
indicateur de dérangement. Une étude socioacoustique serait nécessaire pour mesurer de fagon plus précise
'ampleur du dérangement ressenti par les résidents vis-a-vis du bruit ferroviaire prenant en compte les sifflets de
train et 'ensemble des sources de bruit ferroviaire dans le contexte sonore global de Charny.

Rappelons que 'OMS (WHO, 2018) recommande de réduire les niveaux sonores produits par le trafic ferroviaire a
moins de 54 dB Leen, Car un niveau sonore supérieur & cette valeur est associé a des effets néfastes sur la santé. A
ce niveau de bruit ferroviaire, 10 % des personnes sont fortement dérangées par ce bruit, soit le seuil du
pourcentage de personnes affectées utilisé par 'OMS (Leroux et Bolduc, 2024). L’association entre I'exposition au
bruit ferroviaire et le fort dérangement montre qu'a partir de 55 dB (Lqen), I pourcentage de personnes fortement
dérangées atteint 11,8 % (WHO 2018; Tableau 20, p. 55). De plus, une enquéte sur le bruit ferroviaire menée dans
cing municipalités du Québec, citée dans Leroux et Bolduc (2024), a montré qu’a 100 métres d’une infrastructure
ferroviaire, le pourcentage de personnes fortement dérangées dépasse 8 %.

Perturbation du sommeil

Lorsqu’on considére uniquement les niveaux estimés de bruit ferroviaire pour le passage des trains durant la nuit
(Annexe |, Tableau A3), le critere de 'OMS de bruit ferroviaire associé a des effets néfastes sur le sommeil pour la nuit
(Lnuit de 44 dB), serait atteint ou dépassé pour I'ensemble des résidences et logements se trouvant a 150 metres ou
moins des passages & niveau de I'avenue des Eglises et celle des Générations, de méme que pour ceux se trouvant &
300 métres ou moins des passages a niveau du chemin de Charny et de la rue de la Traverse. Ainsi, 719 résidences
et logements (68 %) pourraient étre exposés a des niveaux de bruit ferroviaire susceptibles de perturber le sommeil.

Selon les estimations faites pour les niveaux de bruit ferroviaire incluant les sifflets de train la nuit (Annexe |,
Tableau A6), le critere de 'OMS de bruit ferroviaire pour la nuit serait atteint ou dépassé pour 'ensemble des
résidents vivant & 300 métres ou moins des passages a niveau ciblés. Ces estimations indiquent qu'une proportion
plus grande des résidents situés dans le voisinage des passages a niveau sont susceptibles d'avoir leur sommeil
perturbé par le bruit ferroviaire lorsqu’on inclut les sifflets de train, comparativement a ceux qui seraient exposés
uniquement au bruit du passage des trains. Les troubles du sommeil causés par le bruit ferroviaire pourraient affecter
un plus grand nombre de personnes, si les autres sources de bruit ferroviaire présentes étaient également prises en
compte. Des données plus complétes sur la circulation des trains & Charny durant la nuit seraient nécessaires pour
mieux appuyer les estimations faites. Tout comme pour le dérangement par le bruit ferroviaire, une évaluation plus
compléte de la perturbation du sommeil susceptible d'étre causée par le bruit ferroviaire nécessiterait qu’une étude
socioacoustique soit menée pour mesurer de fagon plus précise I'ampleur de ces effets pour les résidents de
Charny.

Leroux et Brochu (2024) rapportent que, a 100 métres d’'une infrastructure ferroviaire, le pourcentage de personnes
déclarant que leur sommeil est fortement perturbé atteint 2,9 %. lls soulignent également qu’on s’attend a ce que

3 % des personnes rapportent une forte perturbation de leur sommeil lorsqu’elles sont exposées a un niveau de bruit
ferroviaire, mesuré la nuit, a I'extérieur et a proximité de leur résidence, qui dépasse 44 dBA. L'OMS indique
également qu'un niveau de bruit ferroviaire de 45 dB pendant la nuit est associé a 3,7 % de troubles du sommeil
(WHO 2018; Tableau 22, p. 56). Ces données nous permettent d’appuyer I'hypothése que le bruit du passage des
trains pourrait avoir des effets néfastes sur la qualité du sommeil pour plusieurs résidents de Charny et que ce
nombre serait encore plus important lorsqu’on prend également en compte le bruit des sifflets de train.

Un autre effet néfaste sur la qualité du sommeil susceptible de survenir est I'éveil au milieu de la nuit ou trop tét le
matin provoqué par une source de bruit plus intense. Le critére de bruit de 'OMS pour l'intérieur de la chambre a
coucher (Lamax 42 dB) (WHO 2009) peut nous aider a estimer cet effet possible sur la qualité du sommeil. Méme si
I'on applique les facteurs correctifs suggérés par 'OTC pour estimer le bruit & I'intérieur lorsque les fenétres sont



fermées (- 27 dBA) ou partiellement ouvertes (- 15 dBA), les niveaux de bruit maximaux estimés pour les sifflets de
train la nuit indiqueraient que ceux-ci sont susceptibles de provoquer un éveil la nuit ou tot le matin jusqu’a 300
métres de la source de bruit aux abords des passages a niveau (Annexe I, Tableau A5). Plusieurs résidents seraient
également susceptibles de voir la qualité de leur sommeil affectée par les autres sources de bruit ferroviaire comme
le franchissement des aiguillages et le crissement des roues dans les courbes.

5. Discussion

Appréciation des impacts sur la santé et la qualité de vie

Ala lumiére de I'appréciation du bruit des sifflets de train, ceux-ci affectent la santé et la qualité de vie d'une
proportion significative des résidents vivant prés des passages a niveau a Charny.

Ainsi, parmi les résidents qui habitent dans un rayon de 300 métres des quatre passages a niveau analysés, 79 %
seraient exposés a des niveaux estimés de bruit ferroviaire qui dépassent le critére de 'OMS pour le dérangement
durant une journée entiére, lorsqu’on y inclut le bruit des sifflets de train. Durant la nuit, 'ensemble de cette
population est potentiellement exposé a des niveaux estimés de bruit susceptibles d’avoir des effets néfastes sur le
sommeil. Les niveaux maximaux estimés pour le bruit des sifflets de train sont suffisamment élevés pour provoquer
un éveil la nuit ou tot le matin parmi cette population.

Lorsqu’on prend en compte uniquement le bruit du passage des trains, la proportion de résidents, situés dans un
rayon de 300 métres des quatre passages a niveau, qui seraient potentiellement dérangés durant une journée
entiére par le bruit ferroviaire diminue a 29 %. Durant la nuit, la proportion de résidents, susceptibles de subir des
effets néfastes sur le sommeil, passerait de 100 % a 68 %. L'éveil durant la nuit ou t6t le matin se trouvera
également réduit.

Comme certaines informations sur la composition des trains n’étaient pas disponibles, les estimations produites avec
la méthode simplifiée de 'OTC comportent des limites par rapport au trafic ferroviaire présent a Charny. Ainsi, les
valeurs minimales applicables au nombre de locomotives et de voitures par train ont été utilisées afin d’estimer les
niveaux de bruit venant du passage des trains de fagon conservatrice.

Pour comparer les niveaux de bruit estimés des sifflets de train a partir de la méthode simplifiée de 'OTC (exprimés
en Leq1n) aux critéres de 'OMS pour le bruit ferroviaire (exprimés en Leen €t Lnii), Certains calculs ont été appliqués
afin d'obtenir des valeurs comparables. L'OMS considére que l'utilisation de ses critéres est appropriée pour évaluer
les effets du bruit ferroviaire sur la santé. Leroux et Bolduc (2024) estiment cependant que I'emploi de ces criteres
n'est pas adapté au contexte du trafic ferroviaire observé en général au Québec, ol I'on compte souvent le passage
de moins d’un train par heure. lls considérent plutdt que les événements bruyants (émergence) devraient étre pris en
compte, plutét que des niveaux moyens pondérés pour décrire certains effets. Malgré ces réserves, l'intensité de la
circulation présente a Charny, qui peut atteindre ou dépasser un train par heure, a été considérée suffisante dans le
présent avis pour permettre I'utilisation des critéres de 'OMS afin d’apprécier les effets sur la santé du bruit
ferroviaire a Charny.

Bien que les estimations faites des niveaux de bruit générés par les sifflets de train et leur comparaison aux criteres
de bruit applicables comportent des limites, I'évaluation de leurs impacts potentiels sur la population environnante
nous permet d’avancer qu'une proportion importante de la population de Charny qui habite a proximité des passages
a niveau est susceptible d'étre affectée par le bruit des sifflets de train. De plus, les autres sources de bruit
ferroviaire, provenant notamment du crissement des roues dans les courbes et du franchissement des aiguillages,
peuvent également ajouter au dérangement et aux perturbations du sommeil. Ce contexte justifie d’autant I'abolition
des sifflets pour améliorer un climat sonore déja trés affecté par ces multiples sources de bruit ferroviaire. Ainsi, il est



raisonnable de s'attendre a ce que la proportion de la population de Charny qui est fortement dérangée par le bruit
ferroviaire diminue de maniére appréciable si on procéde a I'abolition des sifflets de train aux quatre passages a
niveau ciblés.

Le bruit ferroviaire est reconnu comme une source importante de dérangement et de perturbation du sommeil pour
les populations résidant prés des voies ferrées. L'INSPQ a bien documenté cette problématique dans son avis sur
une politique québécoise de lutte contre le bruit environnemental (Martin et coll. 2015), en soulignant que les
perturbations du sommeil sont le principal effet avéré sur la santé pour le bruit ferroviaire. L'OMS a également
proposé en 2018 des lignes directrices pour limiter les effets du bruit ferroviaire sur la santé, soit une limite de 54 dB
(Lgen) pour une journée entiére et de 44 dB (Lnut) la nuit, aprés avoir fait une recension des études disponibles sur
cette question (WHO 2018).

Au Québec, la problématique des sifflets de train et du bruit ferroviaire a fait I'objet d’avis et d'interventions de la part
des directions de santé publique. Dans I'un des trois mémoires conjoints publiés en 2019, les DSPublique ont relevé
plusieurs enjeux liés aux effets du bruit ferroviaire sur la santé (DSPublique 04, 14 et 15, 2019). Egalement, les
Directions de santé publique de la Montérégie (Bérubé 2018) et de I'Estrie (Goupil 2023) ont soutenu les démarches
de citoyens réclamant des interventions visant a réduire le bruit des sources ferroviaires, en particulier celui causé
par les sifflets de train. Une étude conjointe de 'INSPQ et de la DSPublique de I'Estrie est en cours afin d’obtenir un
portrait de la santé environnementale, de 'aménagement du territoire ainsi que de la santé psychologique et sociale
de la population de la MRC du Granit (incluant Lac-Mégantic) et de la ville de Farnham, en lien avec le transport
ferroviaire (INSPQ, 2024b). Enfin, le guide traitant spécifiquement des enjeux de santé associés au bruit ferroviaire
(Leroux et Bolduc, 2024) publié récemment aborde également cette problématique. L’ensemble de ces avis et
études montre que le bruit ferroviaire est une préoccupation citoyenne importante qui interpelle plusieurs directions
de santé publique du Québec.

6. Recommandations

La Direction de santé publique (DSPublique) de Chaudiére-Appalaches souhaite adresser les recommandations
suivantes afin d’arriver & une solution durable face a la problématique du bruit des sifflets de train a Charny.

Mesures d’intervention possibles

o Favoriser la conclusion d’une entente entre les différentes parties impliquées afin de permettre I'abolition, dans
un premier temps, des sifflets de train des quatre passages a niveau ciblés. Les sifflets de train ont pu étre
abolis dans certaines municipalités du Québec au fil des ans et notamment a deux endroits sur le territoire de la
ville de Lévis. Les avertisseurs sonores des trains (sifflets) sont une source importante de bruit & proximité des
voies ferrées.

e Parle biais de la procédure établie par Transports Canada, il est possible d’éliminer I'utilisation du sifflet en le
remplagant par des barriéres et des feux clignotants.

o Les mesures pour atténuer le risque peuvent aussi inclure d’autres moyens comme ['installation de clétures le
long de I'emprise ferroviaire afin de limiter les intrusions sur la voie ferrée prés des passages a niveau. Une
analyse de sécurité spécifique a chaque passage a niveau visé par la dispense de sifflet est souvent nécessaire.

Nous encourageons donc I'ensemble des intervenants impliqués a agir de fagon diligente en vue de parvenir a la
mise en place de solutions durables qui permettront de réduire cette source connue et évitable de pollution sonore
afin de protéger la santé et de contribuer & améliorer la qualité de vie de la population de Charny.



Aux autorités concernées

La problématique du bruit causé par les sifflets de train dépasse largement la région de Lévis et celle-ci touche
plusieurs régions tant au niveau provincial qu'au niveau national. Ainsi, nous souhaiterions que les organismes
réglementaires revoient si de nouvelles orientations ou mesures d'intervention (retraits/ajouts) sont possibles afin de
faciliter la réduction ou I'élimination du bruit des sifflets de train tout en préservant la sécurité aux abords des
passages a niveau. La santé et la qualité de vie des citoyens seraient ainsi améliorées.

7. Conclusion

A la lumiére de I'appréciation du bruit des sifflets de train & Charny, ceux-ci entrainent un dérangement important et
des effets néfastes sur le sommeil chez une proportion significative de la population vivant proche des quatre
passages a niveau évalués, qui s'ajoutent a l'impact des autres sources de bruit ferroviaire également présentes
dans ce secteur. On peut conclure que les impacts sur la santé et la qualité de vie associés au bruit des sifflets de
train sont suffisants pour appuyer I'abolition de ces sifflets aux quatre passages a niveau ciblés.
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Annexe | - Bruit des sifflets de train a Charny, Lévis, démarche
méthodologique

Cette annexe résume la démarche méthodologique suivie pour obtenir les données sur le territoire et la population
de Charny, estimer les niveaux de bruit ferroviaire a Charny, les impacts potentiels sur la santé et la qualité de vie
qui peuvent en découler, ainsi que les incertitudes qui les accompagnent. Des résultats complémentaires sur le
territoire et les niveaux de bruit estimés sont également présentés dans cette annexe. Les calculs détaillés des
estimations des niveaux de bruit ferroviaire sont fournis quant a eux dans I'Annexe 2.

Résumé de la démarche méthodologique

La méthode simplifiée de I'Office des transports du Canada (OTC) (2011) propose d'évaluer I'impact des activités
ferroviaires selon les étapes suivantes.

Etape 1 : Identification du ou des récepteurs de bruit

Afin de procéder a I'estimation du bruit ferroviaire, les points de réception doivent étre clairement définis, de méme
que les usages du terrain et le zonage du secteur. Des photographies du secteur d'intérét et des points de
réception préoccupants peuvent compléter ces descriptions. Les récepteurs peuvent comprendre des espaces
extérieurs ou des espaces intérieurs dans des résidences permanentes, des écoles, des hdpitaux, des garderies,
des résidences pour ainés et autres batiments.

Ces informations sont regroupées dans la section 4.1 Territoire et population visés du document principal.
Etape 2 : Description du voisinage et de I'environnement de bruit de fond

L’évaluation doit inclure une description du bruit de fond (bruit ambiant) qui existe aux points de réception du bruit,
en excluant les activités ferroviaires. Le bruit ambiant peut étre estimé en utilisant des niveaux de référence connus
pour des zones ol I'environnement acoustique est semblable, comme les valeurs d’approximation proposées par
I'OTC dans son guide. L'estimation doit s'appuyer, pour en démontrer sa validité, sur plusieurs éléments incluant un
plan a I'échelle de la zone dans lequel les récepteurs de bruit et autres sources de bruit sont indiqués

(ex. : installations industrielles & proximité, survols d’aéronefs, route passante ou autoroute), une bréve description
des sources de bruit du voisinage, une description de la topographie et de la nature des terrains avoisinants, ainsi
qu’une description des mesures existantes de réduction du bruit, notamment levée de terre, ouvrage antibruit et
fenétres isolées.

Ces données complémentaires sont disponibles dans la section Territoire de cette annexe.
Etape 3 : Détermination des impacts du bruit produit par les activités ferroviaires

L’annexe A du guide de 'OTC (2011) présente les calculs simplifiés qu'il faut faire lorsque la méthode A est
employée pour déterminer les impacts potentiels du bruit. L’évaluation devrait décrire les caractéristiques uniques
du bruit ferroviaire qui pourrait en modifier la perception, en indiquant s'il s'agit de bruit tonal, de bruit impulsif ou de
bruit a basse fréquence. Des facteurs correctifs peuvent étre appliqués pour tenir compte de ces caractéristiques.

En I'absence de mesures ou de calculs faits spécifiquement pour le bruit a l'intérieur des habitations, il est permis
d'utiliser les données de 'Environmental Protection Agency des Etats-Unis (US EPA) et de 'OMS, selon lesquelles
la perte de transmission de I'extérieur a l'intérieur est de 15 dB lorsque les fenétres sont partiellement ouvertes et
de 27 dB lorsque les fenétres sont fermées (EPA, 1974; Berglund et coll., 1999). Cette approche peut ne pas
convenir pour le bruit a basse fréquence.
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Les estimations de niveaux de bruit ferroviaire et leurs impacts potentiels sur la santé et la qualité de vie sont
présentées dans les sections 4.2 et 4.3 du document principal. Des résultats complémentaires sur les estimations
des niveaux de bruit sont également disponibles dans la section Bruit ferroviaire de cette annexe.

Etape 4 : Conclusions et recommandations

L’évaluation doit se terminer par des conclusions et des recommandations, basées sur les impacts potentiels sur la
santé et la qualité de vie en fonction des niveaux sonores estimatifs. Selon la nature des recommandations, le
rapport peut proposer ou non des mesures d'atténuation. Cette étape est traitée dans le chapitre 6 de 'avis. La
méthode A de 'OTC prévoit de prendre en considération les faisabilités techniques, financiéres et opérationnelles
des mesures d'atténuation. Cette analyse de faisabilité n'est pas présentée dans l'avis.

Méthodologie
Territoire et population visés

Nous avons estimé les populations et les milieux sensibles potentiellement affectés par le bruit des sifflets de train a
l'aide de deux plates-formes accessibles sur Internet, le Géoportail de santé publique (1re et 2e version) de 'INSPQ
(2013 et 2024) et I'application Territoires accessible via le Portail gouvernemental des affaires municipales et
régionales du Québec (PGAMR) (Gouvernement du Québec, 2024). La population totale résidant dans le secteur
de Charny a d’abord été estimée, puis le nombre de résidences et de logements présents aux environs des
passages a niveau ciblés en fonction de leur distance par rapport au passage a niveau le plus pres. Les récepteurs
sensibles ont pu également étre recensés, en y ajoutant ceux identifiés sur la carte interactive disponible sur le site
de la ville de Lévis (2024). Ces outils nous ont permis également de décrire les autres composantes du territoire a
I'aide notamment de photos satellitaires.

Enfin, nous avons utilisé I'estimation des niveaux de bruit ambiant (niveau de bruit de référence pour estimation)
proposée par 'OTC dans son guide (Tableau 3 du guide, p.14), en utilisant la valeur de densité de la population la
plus rapprochée de la valeur réelle observée. Mentionnons toutefois que les plages horaires des niveaux de
référence (bruit ambiant) cités par 'OTC pour le Lan, Liour €t Lnuit (7' @ 22 h pour le jour et 22 h & 7 h pour la nuit) ne
sont pas les mémes que celles utilisées dans cet avis pour I'estimation des niveaux de bruit du passage des trains
le jour (7h a 23 h) etla nuit (23 h a 7 h), ainsi que pour le Ls. Cependant, la variation des valeurs estimées que
cela peut entrainer ne serait toutefois pas importante selon nos analyses de sensibilité (+/-1 dBA).

Estimation des niveaux de bruit ferroviaire

Les niveaux de bruit ferroviaire ont été estimés a l'aide de la méthode simplifiée proposée par I'Office des

Transports du Canada (OTC, 2011; Annexe A). Cette méthode permet de produire une estimation des niveaux de
bruit ferroviaire dans une localité a partir des informations disponibles sur le réseau ferroviaire et le territoire visé.
La méthode d’estimation simplifiée fournit une méthode de calcul rapide et facile pouvant permettre de prédire les
niveaux sonores du bruit ferroviaire et ainsi estimer les impacts potentiels du bruit sur la santé et la qualité de vie.

La prévision des niveaux sonores est basée sur les algorithmes du modele prédictif STEAM (Sound from Trains
Environmental Analysis Method, 1990 dans OTC, 2011). Cette méthode suppose que le niveau sonore au point de
réception se compose de trois éléments comprenant 1° les moteurs de locomotive et le bruit d’échappement, 2° les
bruits d'interaction roues-rails, et 3° le bruit des signaux d’avertissement (sifflets) qui sont émis lorsqu’un train
approche un passage a niveau. La validité de cette méthode de prévision se limite & des distances entre la source
et le récepteur qui vont de 15 métres a environ 500 métres. Ce modéle prédictif convient idéalement au passage de
train et au bruit de sifflet (OTC, 2011).

En I'absence de mesures sur le terrain des niveaux de bruit ferroviaire, cette approche nous permet de produire une
estimation relativement valable du climat sonore pour les deux sources de bruit ferroviaire mentionnées plus haut,
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incluant le bruit des sifflets, qui servira a apprécier, de fagon sommaire, I'impact potentiel du bruit ferroviaire sur la
santé et la qualité de vie de la population locale. Pour une revue plus compléte des différentes sources de bruit
ferroviaire, leur propagation et leurs effets sur la santé, le lecteur est invité a consulter le guide publié récemment
(Leroux et Bolduc, 2024).

Pour les besoins du présent avis, les niveaux sonores sont estimés séparément pour chacun des quatre passages
a niveau ou le trafic ferroviaire est plus important dans le secteur de Charny, lesquels sont ceux visés par la
demande d’abolition des sifflets de train. Les estimations des niveaux de bruit portent principalement sur le bruit
généré par les sifflets de train et le bruit généré lors du passage des trains sans le bruit des sifflets. Ceux-ci ont été
estimés a l'aide des données disponibles.

Certaines informations sur la composition des trains (ex. : nombre de voitures et de locomotives, heures de
passage des convois) n'étant pas disponibles, les estimations produites avec la méthode simplifiée de 'OTC
comportent des limites. Ainsi, les valeurs minimales quant au nombre de locomotives et de voitures par train ont été
utilisées afin d’estimer les niveaux de bruit ferroviaire de fagon conservatrice. De plus, des ajustements ont été
introduits dans la méthode afin d’ajouter un premier facteur de correction pour les vitesses des trains circulant aux
différents passages a niveau, qui sont plus basses que celles utilisées dans la méthode simplifiée de 'OTC, ainsi
qu’un deuxieme pour tenir compte du nombre de trains circulant par heure en se basant sur les données fournies
par Transports Canada (Gouvernement du Canada, 2024).

Les estimations des niveaux de bruit pour les différentes sources de bruit ferroviaire réalisées avec la méthode
simplifiée de I'OTC sont exprimées en dBA a l'aide des indices de bruit Leq 11 €t Lmax pour les sifflets de train, alors
que ceux des passages de train sont exprimés en Leq 161 (U Liour pour le jour (7 h @ 23 h) et en Leqsn (0U Lnuit) pour
lanuit (23 ha7h).

Afin de permettre la comparaison de ces niveaux estimés de bruit ferroviaire avec les critéres de 'OMS (WHO,
2018), les niveaux de bruit du passage de train et des sifflets de train ont été convertis en valeur L4, a I'aide de la
formule suivante :

Len= 10"L0g1/24*(16*10(Liow/10) + 8*10((Lnuict10)/10)))

Pour les niveaux de bruit estimés pour les sifflets de train (Leq 1), Ceux-ci ont été considérés constants pendant
toute la période applicable (16 h le jour et 8 h la nuit) afin de pouvoir les convertir aussi en valeur Lg». Cette
approche est cohérente avec le principe d’égale énergie qui permet cette utilisation des données, principe qui
s'applique aussi pour le risque de perte auditive. Les indicateurs de 'OMS sont batis sur des moyennes de bruit qui
tiennent compte normalement des événements bruyants, ces indicateurs ayant été élaborés pour fins de politiques
publiques. Ainsi, pour fins de comparaison avec les critéres de 'OMS et malgré les limites qui pourraient en
découler, les estimations des niveaux de bruit a 'aide des valeurs Lg, sont considérées valides pour les besoins du
présent avis.

Le niveau de bruit ferroviaire estimé en incluant les sifflets de train exprime le résultat de I'addition du niveau de
bruit des passages de train avec le bruit des sifflets de train a I'aide des formules suivantes :
I-jour total = 10*|_Og(1 ((Ljour passage/10) 41 ()(Leq 1 h sifflet e jour)/1 0))*
Lnuit total = 10*|_Og(1 ((Lnuit passage/10) 41 ()(Leq 1 hsiffletla nuit)/10))*
Lgn total = 10*Log(1/24*(16*10(Uour ttal/10) + §*4 ((Lnuit total+10)110)))

*: Les valeurs de Leq1 1 des sifflets de train sont utilisées pour calculer les valeurs La, en fonction du nombre de
passages de train a I'heure par période d'intérét, soit pour le jour ou la nuit.
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Estimation des effets sur la santé et la qualité de vie

Les niveaux de bruit ferroviaire estimés a I'aide de la méthode proposée par 'OTC (OTC, 2011; voir ordinogramme,
p. iii du document) peuvent servir a évaluer leurs impacts potentiels sur le voisinage avec deux approches
complémentaires :

e Pour une évaluation absolue, comparer le bruit ferroviaire a I'environnement ambiant et a différents critéres ou
différentes lignes directrices.

e Pour une évaluation des changements relatifs, comparer le changement d’'un scénario a un autre et décrire le
changement de niveau sonore.

Ces deux approches sont utilisées en complémentarité dans notre avis pour estimer, d’une part, les impacts
potentiels sur la santé et la qualité de vie a partir de critéres reconnus et, d’autre part, en comparant deux
scénarios, I'un en incluant les sifflets de train aux niveaux estimés de bruit ferroviaire et 'autre en les excluant.

Estimation des impacts potentiels a I'aide de critéres de bruit

Le Tableau A1 présente les différents critéres utilisés pour estimer les impacts potentiels sur la santé du bruit
ferroviaire. Les niveaux de bruit ferroviaire estimés sont comparés aux criteres de 'OMS publiés en 2018 pour le
bruit ferroviaire pour le jour (Lsen) €t la nuit (Lny). Le critére de bruit environnemental de 'OMS publié en 2009
applicable la nuit en milieu intérieur (Lamax) est utilisé en complémentarité pour estimer I'impact du bruit des sifflets
sur I'éveil durant le sommeil. Toutefois, les valeurs proposées par 'OTC pour estimer la perte de transmission de
I'extérieur & I'intérieur (15 dB lorsque les fenétres sont partiellement ouvertes et de 27 dB lorsque les fenétres sont
fermées) comportent un degré d'incertitude, en particulier pour les fenétres fermées, car cette atténuation dépend
beaucoup du type de fenestration (ex. : verre simple, double ou triple) qui peut varier d’une résidence a l'autre
(WHO, 2009).

Tableau A1. Critéres de bruit utilisés pour estimer les impacts potentiels sur la santé

Source de bruit Période Critere Niveau de confiance de la recommandation*
(seuil de risque Effets sur la santé associés a
proposé) un dépassement du critére
Bruit ferroviaire'
Extérieur Jour, soir 54 dB Laen Forte recommandation pour réduire les niveaux sonores
et nuit (basé sur 10 % de produits par le trafic ferroviaire.
pondéré | personnes fortement | Un niveau sonore supérieur a cette valeur est associé a des
dérangées) effets néfastes sur la santé.
Nuit 44 dB Lnuit

Forte recommandation pour réduire les niveaux sonores
produits par le trafic ferroviaire nocturne.

Un niveau sonore nocturne supérieur a cette valeur est
associé a des effets néfastes sur le sommeil.

(basé sur 3 % de
personnes qui ont leur
sommeil fortement
perturbé)

Bruit environnemental?

Chambre & coucher
(intérieur)
*: Niveau de confiance que les avantages dépassent les inconvénients (bénéfice net) et que la recommandation devrait
habituellement (i.e. in most circumstances) étre implantée.
Sources :
1: WHO (2018). Lignes directrices relatives au bruit dans I'environnement - Europe
2: WHO (2009)

Nuit 42 dB (Lamax) Eveil au milieu de la nuit ou trop tot le matin

Les valeurs de bruit ferroviaire estimées a I'aide de la méthode simplifiée de 'OTC, qui sont exprimées en Leq1n 0U
Liour, N’ONt pas pu étre converties en valeurs Lgen €n raison du manque de données sur le trafic ferroviaire.
Toutefois, comme les niveaux estimés ont pu étre calculés en valeurs L, nous les comparons tout de méme au
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critére de bruit ferroviaire exprimé en Lqen. En effet, le calcul du niveau de bruit avec l'indicateur Lgn donne
systématiquement une valeur égale ou inférieure au Lqen, SOUS-estimant possiblement le niveau de bruit estimé,
donc le nombre de résidences au-dessus des seuils de comparaison.

Comparaison des scénarios de bruit ferroviaire

Afin de mieux mettre en évidence l'impact que pourrait avoir 'abolition des sifflets de train & Charny, les niveaux de
bruit ferroviaire estimés pour le passage des trains seront comparés a ceux du bruit ferroviaire total en incluant le
bruit des sifflets de train. Chacun de ces niveaux estimés sera comparé aux critéres de 'OMS, la différence entre
les deux permettant alors de mieux faire ressortir les gains potentiels au niveau du climat sonore que pourrait
apporter l'abolition des sifflets de train.

Limites et incertitudes

L’approche retenue pour mener les estimations des niveaux de bruit et estimer les impacts potentiels sur la santé et
la qualité de vie comporte plusieurs limites et incertitudes dont il est important de tenir compte dans le présent avis.

Estimations des niveaux de bruit

La méthode simplifiée proposée par 'OTC sert a produire une estimation des niveaux de bruit ferroviaire qui inclut
le bruit généré par des sifflets de train dans le secteur de Charny, ce qui permet de répondre a I'objectif du présent
avis. Toutefois, chacune des sources de bruit devant étre considérée séparément dans la méthode simplifiée, il
n'est pas possible de produire une estimation globale de I'ensemble du bruit ferroviaire, ce qui fait que les niveaux
de bruit réel pourraient étre sous-estimés. Enfin, les niveaux de bruit ambiant pour le secteur de Charny sont
estimés a partir des niveaux de référence proposés dans le guide de 'OTC, a défaut de pouvoir disposer de
mesures faites sur le terrain.

Les estimations des niveaux de bruit pour les différentes sources associées aux infrastructures ferroviaires
comportent aussi chacune leurs limites :

o Pour le bruit des passages de train et celui généré par les sifflets de train, le nombre réel de trains circulant aux
différents passages a niveau serait a valider par des données complémentaires sur le trafic ferroviaire. Les
valeurs disponibles auprées de Transports Canada ne permettent pas de déterminer a quel moment de la
journée ou de la nuit les trains circulent. Par défaut, une pondération du nombre total de trains par jour a été
appliquée aux différents passages a niveau visés, en répartissant les 2/3 du trafic ferroviaire le jour (16 h) et
1/3 la nuit (8 h). Ce scénario a pu notamment étre validé a I'aide de I'horaire des trains de VIA Rail qui
franchissent le passage a niveau de I'avenue des Eglises. Bien que cette approche puisse conduire & certains
écarts dans I'estimation du bruit des passages de train le jour ou la nuit, elle n’affecte pas I'estimation des
niveaux de bruit horaire (Leq 1 1) pour les sifflets de train, a laquelle un facteur de correction est appliqué pour
tenir compte du nombre de trains par heure. Cela n'affecte pas non plus les niveaux de bruit maximaux (Lmax)
estimés pour les sifflets de train. Cependant, cela peut affecter les impacts potentiels sur la santé, soit les
proportions de personnes fortement dérangées pour les impacts diurnes ou de personnes dont le sommeil est
fortement perturbé pour les impacts nocturnes.

o Pour le bruit des passages de train, les données disponibles sur le trafic ferroviaire sont insuffisantes pour
nous permettre d'estimer dans leur ensemble les niveaux de bruit généré. Par défaut, les niveaux de bruit
généré par un train comportant une locomotive et 50 voitures ont été retenus pour estimer le bruit des
passages de train, soit 52 dBA pour le jour (Leq16n) €t 55 dBA pour la nuit (Leqsn) @ 30 métres de la source. Un
facteur de correction de -6 dBA a cependant été appliqué pour tenir compte de la vitesse réelle des trains aux
différents passages a niveau & Charny (voir aussi Annexe 2).
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o Laprésence d’obstacles (ex. : édifices, talus) qui auraient pour effet d’atténuer le bruit ferroviaire provenant de
différentes sources, n'a pas été prise en compte dans les estimations des niveaux de bruit, ce qui peut
conduire a une surestimation des niveaux de bruit & certains endroits. Selon les informations disponibles, il n’y
aurait pas d'aménagements (ex. : talus, mur antibruit) qui seraient présents a Charny pour atténuer le bruit
ferroviaire. Aussi, le nombre d'édifices qui permettraient de limiter la propagation du bruit ferroviaire serait
limité dans le secteur de Charny compte tenu du tissu urbain en place (voir Carte 3 du document principal).

Estimations des impacts potentiels sur la santé et la qualité de vie

« Etant donné que certains logements sont exposés au bruit provenant de plus d’un passage & niveau, cela peut
augmenter leur exposition réelle au bruit ferroviaire. Comme la méthode d'estimation des bruits ferroviaires ne
permet pas de combiner plusieurs sources situées a des endroits différents, 'estimation des niveaux de bruit
des sifflets et des passages de train a chaque passage a niveau peut conduire a une sous-estimation des
niveaux sonores réels pour certains logements situés a moins de 300 métres de deux ou trois passages a
niveau. L'estimation des impacts potentiels du bruit ferroviaire pour ces logements devra donc étre considérée
comme conservatrice, ce qui signifie que les impacts réels pourraient y étre plus importants que ceux estimés.

e |l estaussi important de bien décrire I'environnement sonore et les différentes sources de bruit ferroviaire
présentes. Notons toutefois que le bruit provenant du crissement des roues dans les courbes et celui produit
lors du franchissement d’obstacles (ex. : aiguillages) n'ont pas été évalués dans le présent avis, en raison
notamment de la difficulté & en faire I'addition quantitative avec les autres sources de bruit ferroviaire prises en
compte pour les comparer aux critéres de I'OMS. Ces sources de bruit peuvent aussi accroitre le dérangement
qui pourrait leur étre associé.

e Leroux et Bolduc (2024) mentionnent qu'il est difficile de comparer la situation de I'exposition au bruit
ferroviaire au Québec avec les valeurs-seuils proposées par 'OMS en 2018, en raison de la plus faible densité
de la circulation ferroviaire au Québec. Les études retenues par 'OMS ont été conduites principalement en
Europe ou en Asie ou la densité de la circulation ferroviaire est élevée et pour lesquelles les indicateurs de
longue durée sur une journée ou sur une nuit décrivent adéquatement le climat sonore. Au Québec, la densité
de la circulation ferroviaire est relativement faible avec une moyenne rarement supérieure a un convoi par
heure. Cela fait en sorte que les deux indicateurs (Lgen €t Lnuit) SONt peu influencés par le passage espacé et
occasionnel des trains. Le bruit des passages de train se trouve alors « noyé » dans le bruit ambiant. Dans ces
conditions particuliéres, les auteurs estiment qu'il serait probablement plus pertinent d’examiner un autre
indicateur comme I'émergence. Cette derniére décrit le climat sonore propre au passage d’un convoi a travers
le bruit ambiant qui prévaut avant et aprés sa survenue. Toutefois, compte tenu des limites des estimations
faites pour le bruit ambiant a partir de la méthode proposée par 'OTC et de I'absence de critéres applicables
pour évaluer I'émergence, cette approche reste également difficile a employer pour les besoins du présent
avis. Malgré ces remarques, nous sommes d'avis que les estimations présentées sont suffisamment valides
pour justifier les recommandations.

Calcul détaillé des niveaux estimés de bruit ferroviaire

L’Annexe 2 présente les calculs détaillés des niveaux estimés de bruit ferroviaire qui ont été effectués a l'aide de la
méthode simplifiée proposée par 'OTC. Des facteurs de correction additionnels ont été appliqués pour tenir compte
de la vitesse réelle des trains et du nombre de passages de train par heure.

Résultats complémentaires

Ce chapitre présente les données complémentaires obtenues sur le territoire de Charny, ainsi que celles des
estimations de niveaux de bruit des sifflets de train. Elles viennent compléter les résultats présentés au chapitre 4
du document principal.
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Territoire
Description du voisinage et de I’environnement de bruit ambiant

La Carte 3 du document principal présente une vue satellitaire du secteur de Charny, tandis que la Carte A1
présente les affections de zonage et la topographie du méme secteur. Celui-ci abrite une zone urbaine résidentielle,
délimitée & 'ouest par I'autoroute 73 et au nord par l'autoroute 20. La route 175 (avenue des Eglises, puis chemin
de Charny) est le principal axe routier qui traverse le secteur de Charny du nord au sud. La partie centrale et le nord
du secteur de chaque coté de 'avenue des Eglises regroupent des activités institutionnelles (Ecole secondaire Les
Etchemins, Hopital Paul-Gilbert, centres sportifs) et commerciales (voir aussi la Carte 2 du document principal). Au
sud, les quartiers résidentiels sont séparés des secteurs a vocation commerciale ou industrielle par la voie ferrée
principale du CN qui comprend une importante gare de triage. L'aérodrome de Saint-Jean-Chrysostome se trouve a
environ 9,5 km au sud-est.

Les principales sources de bruit présentes dans le secteur de Charny proviennent de la circulation routiére et des
activités humaines. En 2023, les débits journaliers moyens annuels (DJMA) atteignent 40 000 véhicules/jour sur
Pautoroute 73 et 90 000 véhicules/jour sur 'autoroute 20 (MTMD, 2024). Au nord, sur l'avenue des Eglises, le débit
est de 28 000 véhicules/jour, alors qu’au sud sur le chemin de Charny il diminue a 3 400 véhicules/jour. La gare de
triage et les industries situées au sud représentent les principales autres sources de bruit de ce secteur.

La topographie de Charny est relativement plane, avec une faible pente descendant au nord en direction de
l'autoroute 20. La majorité des terrains sont a vocation résidentielle, mais le secteur avoisinant les quatre passages
a niveau visés comprend aussi des terrains & vocation institutionnelle, commerciale ou récréative (Carte A1). A
notre connaissance, il n’existe actuellement pas d’aménagements permettant de réduire le bruit provenant des
autoroutes ou du réseau ferroviaire. Seuls les batiments et la végétation en place sont susceptibles d’atténuer en

partie la propagation du bruit provenant des sources de bruit ferroviaire.
Estimation des niveaux de bruit ambiant (niveau de référence)

En I'absence de mesures de bruit permettant de mieux décrire I'environnement sonore du secteur de Charny, nous
avons estimé le niveau de bruit ambiant (niveau de référence) a I'aide de la méthode proposée par 'OTC, en
utilisant la valeur de densité la plus rapprochée de la valeur réelle observée (voir Tableau 1 du rapport principal). Le
Tableau A2 présente les valeurs de bruit ambiant estimées pour le secteur de Charny.

Cette estimation des niveaux de bruit ambiant comporte toutefois un certain degré d'incertitude. Par exemple, les
moyennes estimées pour le jour ou la nuit sont sensibles a des sources de bruit ponctuelles (ex. : passage d'un
avion), ce qui peut mener a une surestimation du niveau sonore initial par rapport aux niveaux sonores de base
percus par la population. En conséquence, ces valeurs sont plutét considérées a titre indicatif dans I'estimation des
impacts potentiels du bruit ferroviaire sur la population résidante de Charny.

Tableau A2. Estimation des niveaux de bruit ambiant pour le secteur de Charny

Valeur de densité de Niveau sonore estimatif de
Type _d_e ] Description populgtlop moyenne référence (e? dBA) _
collectivité appliquée pour le Lan Leq jour Leq nuit
secteur (n/km?)
Les bruits de 'activité humaine
dominent généralement le jour et
Zone urbaine la nuit.
résidentielle Les habitations sont a une 2432 60 60 50
distance de 60 & 120 métres
d’une autoroute.

*: Voir les remarques au sujet de ces estimations dans le texte.
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Bruit ferroviaire

Des données sur les niveaux de bruit estimés pour le passage des trains et leurs sifflets sont présentées ici, en
complément de celles présentées dans la section 4.2 du document principal. Elles comprennent les estimations des
niveaux de bruit ferroviaire durant la nuit, ainsi que les valeurs horaires (Leq 11) €t maximales des niveaux estimés
pour les sifflets de train. Les détails des calculs ayant servi a produire ces estimations sont aussi présentés dans
I'Annexe 2.

Niveaux de bruit estimés lors du passage des trains durant la nuit

Les niveaux de bruit ont été estimés a partir du nombre de passages de train pour la nuit (Lnt) (Tableau A3). Les
dépassements observés des critéres de 'OMS applicables pour la nuit sont indiqués par des couleurs.

Tableau A3. Niveaux de bruit durant la nuit de 23 h a 7 h (L..it) estimés pour les passages de train du
secteur de Charny

. Niveaux de bruit estimés (dBA)
Passages a niveau ,
Distance de la source (m)
30 50 100 150 200 250 300
Avenue des Eglises 55 53 48 45 43 42 41
Chemin de Charny 59 57 52 49 47 46 45
Rue de La Traverse 59 57 52 49 47 46 45
Avenue. des Générations 95 53 48 45 43 42 41
1 : Niveau de bruit ferroviaire dépassant le critére de 'OMS pour le bruit ferroviaire la nuit

(Lot = 44 dB).

Durant la nuit, ce sont les résidents situés a 150 métres ou moins de la source, pour les passages a niveau de
lavenue des Eglises et de l'avenue des Générations, pour qui le critére applicable aux effets néfastes sur le
sommeil (Lnit de 44 dB pour le bruit ferroviaire) est atteint ou dépassé. Pour les résidents situés proche des
passages a niveau du chemin de Charny et de la rue de la Traverse, I'atteinte ou le dépassement des critéres
surviendraient jusqu’a 300 métres la nuit.

Niveaux de bruit estimés pour les sifflets de train

Les Tableaux A4 a A6 présentent les estimations complémentaires des niveaux de bruit provenant des sifflets de
train aux différents passages a niveau.

Le Tableau A4 présente les niveaux estimés de bruit des sifflets de train pour 1 heure (Leq11). Les différences
observées entre les passages a niveau s'expliquent par la prise en compte du trafic ferroviaire (nombre de trains
par heure). Ainsi, des facteurs de correction ajustés de -2,5 dBA pour le jour et de -3,0 dBA pour la nuit ont été
appliqués pour I'avenue des Eglises et I'avenue des Générations, alors que ce facteur est de +0,5 dBA le jour et la
nuit pour le chemin de Charny et la rue de la Traverse.

Le Tableau A5 présente les valeurs estimées pour les niveaux de bruit maximal (Lmax) estimés pour les sifflets de
train, en appliquant un facteur correctif de 33 dBA aux valeurs de référence (Leq1n) Obtenues a partir de la méthode
A de 'OTC (1 train/heure). A noter que, étant donné que le niveau de bruit maximal estimé s’applique au passage
d’'un seul train, les valeurs sont les mémes pour tous les passages a niveau. Les valeurs de bruit maximal estimées
aux résidences avec les fenétres fermées doivent étre considérées avec précaution, étant donné que la valeur pour
I'atténuation du bruit proposée par 'OTC peut varier sensiblement selon le type de fenestration en place

(WHO 2009; Martin et coll., 2015).
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Le Tableau A6 présente les estimations des niveaux de bruit ferroviaire en incluant le bruit des sifflets de train avec
celui des passages de train pour la nuit (Lnit). Ces niveaux de bruit ont pu étre obtenus 1° en utilisant les niveaux
moyens de bruit des sifflets de train sur une heure (Leq 1) estimés avec la méthode simplifiée de 'OTC (Tableau
Ad4) pour obtenir leurs valeurs L, correspondantes, puis 2° en leur additionnant les niveaux estimés de bruit des
passages de train (Tableau A3). L'ajout du bruit des sifflets de train a celui des passages de train montre que la
distance a laquelle le critére de 'OMS pour la nuit (Ln,it de 44 dBA) serait atteint ou dépassé pour tous les résidents
situés jusqu’a 300 métres des passages a niveau.

Tableau A4. Niveaux de bruit estimés pour les sifflets de train durant la nuit (Leq 1n; dBA*)

Distance du passage a niveau (m)
Passages a niveau
30 50 100 150 200 250 300
Avenue des Eglises’ 68 63 55 50 47 45 43
Chemin de Charny? 72 67 59 54 51 49 47
Rue de La Traverse? 72 67 59 54 51 49 47
Avenue des Générations' 68 63 55 50 47 45 43

* . valeurs arrondies a I'unité prés
1 Les valeurs estimées pour le jour (7 h-23 h) sont supérieures de 0,5 dBA pour ces passages a niveau.
2 Les valeurs estimées pour le jour (7 h-23 h) sont identiques pour ces passages a niveau.

Tableau A5. Niveaux de bruit maximaux estimés pour les sifflets de train pour chaque passage a niveau (dBA)

Distance de la source de bruit (m)
30 50 100 150 200 250 300
Valeur de référence (Leq1n) 71 66 58 53 50 48 46
Facteur . . .
Emplacement correctif Niveau de bruit maximal (Lmax)
Extérieur +33 104 99 91 86 83 81 79
nterieur 27 | T 72 84 5 5 54 52
Fenétres fermées

Intérieur

Fenétres en partie -15 89 84 76 71 68 66 64
ouvertes

*

. Les facteurs correctifs pour I'atténuation du bruit & I'intérieur sont appliqués aux niveaux maximaux de bruit estimés a
I'extérieur. La valeur de I'atténuation du bruit pour les fenétres fermées peut varier sensiblement selon le type de
fenestration en place.

Tableau A6. Niveaux de bruit estimés pour les passages de train en incluant les sifflets de train durant la
nuit (Lnuit, dBA)

L. Distance de la source (m)
Passages a niveau
30 50 100 150 200 250 300
Avenue des Eglises 68 63 56 51 48 47 45
Chemin de Charny 72 67 59 55 52 50 49
Rue de La Traverse 72 67 59 55 52 50 49
Avenue des Générations 68 63 56 51 48 47 45

: : Niveau de bruit ferroviaire atteignant ou dépassant le critére de 'OMS pour le bruit ferroviaire la nuit (Lnuit = 44 dB).
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Carte A1. Affections de zonage et topographie dans le secteur de Charny, Lévis (Source : Gouvernement du Québec, 2024).

Les zones de 300 métres autour des quatre passages a niveau ciblés ont été ajoutées.
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Annexe Il - Résumé des étapes suivies pour I’estimation des
niveaux de bruit ferroviaire

Données sur le trafic ferroviaire

Passages a niveau

Avenue des Eglises

Chemin de Charny

Rue de La Traverse

Avenue des Générations

Trains par | Vitesse maximale
jour des trains (km/h)

13 24,1

27 40,2

27 40,2

13 24,1

Source : Gouvernement du Canada, 2024.

Bruit des passages de train

Etape 1 : Niveau de bruit estimé pour un seul passage de train

Nombre de Nombre de Nombre de . Niv'e'flux sonores de
! 4 X Vitesse du référence (dBA)*
trains par locomotives voitures par train (km/h)
période de 24 h par train train Leq16n Leqsh
1 1 50 60 52 55

*:LavaleurLeg 16 hvade 7 h a23 h etlavaleur Leg 8 h de 23 ha 7 h. Les niveaux sonores calculés supposent que tout le trafic se situe dans la période de
16 heures ou dans la période de 8 heures. La distance entre la voie ferrée et le récepteur est de 30 métres et la hauteur est de 1,5 metre au-dessus du sol.

Etape 1A : Correctif appliqué pour tenir compte de la vitesse réelle des trains

Passages a niveau Vitesse max train Correction (dB)* Leq16h Leqsn
(km/h)
Avenue des Eglises 24,1 -6 46 49
Chemin de Charny 40,2 -6 46 49
Rue de La Traverse 40,2 -6 46 49
Avenue des Générations 241 -6 46 49

*: correctif approximatif non mentionné dans la Méthode A, mais ajouté pour tenir compte de la vitesse réelle des trains (Communication personnelle, INSPQ)

Etape 2 : Facteur correctif pour plusieurs trains

Trains par | Nombre estimé de trains ;| Correction Nombre estimé
Passages a niveau . . N de trains durant = Correction (dB)
jour (24h) durant le jour (16h) (dB) la nuit (8h)™
Avenue des Eglises 13 9 +10 4 +6
Chemin de Charny 27 18 +13 9 +10
Rue de La Traverse 27 18 +13 9 +10
Avenue des Générations 13 9 +10 4 +6

*: 2/3 des trains passent durant le jour
**:1/3 des trains passent durant la nuit
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Etape 3 : Facteur correctif pour les distances supérieures a 30 métres
Distance entre les récepteurs et la voie ferrée (m) (Source linéaire)*
30 50 100 150 200 250 300

0 -2 -7 -10 -12 -13 -14

Réduction du niveau
sonore (dB)

*: Les valeurs correctrices sont basées sur la réduction d’'une source linéaire infiniment longue, selon laquelle le niveau sonore baisse de 3 dB chaque fois que
la distance par rapport a la source double. Les valeurs calculées pour les distances de plus de 100 a 150 métres incluent I'effet de I'absorption par le sol.

Etape 4 : Facteur correctif pour les locomotives électriques

Compte tenu de I'absence de locomoatives électriques circulant sur les voies ferrées a Charny, aucun facteur correctif
n'est requis pour cette étape.

Etape 5 : Résumé des résultats

Niveau sonore estimé = Niveau de bruit estimé pour un seul passage de train + Facteur correctif pour la vitesse
réelle des trains + Facteur correctif pour plusieurs trains + Facteur correctif pour les
distances supérieures a 30 métres + Facteur correctif pour les locomotives électriques.

Estimation du niveau sonore estimatif pour le jour Leg 16 1*

Etape2: | | Distance (m)
- . Etape 4:
o 1ot iA:| Facleur | Top | 30 50 100 150 200 250 300
o correctif Etape 3:
S?:t;me pouru dn |L’I)$(i);lI:IFS pour les Facteur correctif pour les distances supérieures a 30 métres
ul passage de P locomotives (dB)
train trains (dB) | "~
Leq 61 (dBA) e'e?gg)ues 0o -2 7 10 12 13  -14
Passages a niveau Etape 5 : Niveau sonore estimé le jour Leq 161 (dBA)
Avenue des Eglises 46 10 0 56 54 49 46 44 43 42
Chemin de Charny 46 13 0 59 57 52 49 47 46 45
Rue de La Traverse 46 13 0 59 57 52 49 47 46 45
Avenue des Générations 46 10 0 56 54 49 46 44 43 42

Estimation du niveau sonore estimatif pour la nuit (Leq 8 h ou Lnui¢)

) ) Etape 4 - Distance (m)

E 1et1A:| E 2:
Npelellh | E@82: | “Fager |30 50 100 150 200 250 300

estimé pourun |  correctif Cg[jr:“l(gg Etape 3:
seul passage de pour Iogomotives Facteur correctif pour les distances supérieures a 30 métres (dB)

train plusieurs

Loon (4BA) | trains (¢p) | Soctives | O -2 -7 10 -12 -3 -14

Passages a niveau (dB) Etape 5 : Niveau sonore estimé la nuit Leq n (dBA)
Avenue des Eglises 49 6 0 55 53 48 45 43 42 41
Chemin de Charny 49 10 0 59 57 52 49 47 46 45
Rue de La Traverse 49 10 0 59 57 52 49 47 46 45
Avenue des Générations 49 6 0 55 53 48 45 43 42 41
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Estimation du niveau sonore estimatif pour la journée entiére (Lqn)

Lon = 10"Log(1/24*(16*10iowr10) + 8¥4(lLuit+10110))

Distance (m)
30 50 100 150 200 250 300
Passages a niveau Estimation du niveau de bruit pondéré pour une journée entiére (Lgn) (dBA)*
Avenue des Eglises 61 59 54 51 49 48 47
Chemin de Charny 65 63 58 55 53 52 51
Rue de La Traverse 65 63 58 55 53 52 51
Avenue des Générations 61 59 54 51 49 48 47
*: Valeurs arrondies a I'unité pres
Bruit des sifflets de train
Etape 1 : Niveau sonore de référence des sifflements de train
Distance par rapport
Niveau sonore de
référence du sifflet 71 66 58 53 50 48 46
(dBA)
Lorsque Lw = 111 dBA (bruit a la source)
Etape 2 : Facteur correctif pour plusieurs passages de train selon la Méthode A
Nombre de passages de train a 'heure | Correction (dB)
1 0
2 +3
Pour le secteur de Charny, les facteurs correctifs ont été adaptés de la fagon suivante :
Nombre Nombre de | Facteur Nombre Nombre de | Facteur
P . estimé de | passages de | correctif | estimé de |passagesde| correctif
assages a niveau ) AP . . N .
trains durant |train a I'heure|pour le jour| trains durant |train & 'heure|pour la nuit
le jour (16 h) le jour* (dB)** la nuit (8 h) la nuit* (dB)**
Avenue des Eglises 9 0,5625 2,5 4 0,5 -3,0
Chemin de Charny 18 1,125 +0,5 9 1,125 +0,5
Rue de La Traverse 18 1,125 +0,5 9 1,125 +0,5
Avenue des Générations 9 0,5625 2,5 4 0,5 -3,0

*: Nombre de trains a 'heure = N trains par période/heures par période

**: Facteur correctif = 10* Log N trains/h (Communication personnelle INSPQ).

Annexe 2. Résumé des étapes suivies pour 'estimation des niveaux de bruit ferroviaire




Etape 3 : Facteur correctif pour la présence d’obstacles

Comme I'estimation des niveaux de bruit porte sur un territoire étendu plutét que sur un récepteur unique (ex. : un
logement ou un édifice public), aucun facteur correctif n’a été appliqué concernant la présence d’obstacles. Ce
facteur correctif pourrait s'appliquer a certains logements ou édifices, mais nous n’avons pas fait la recension des
structures ou des ouvrages prés des voies ferrées et des passages a niveau qui permettraient d'atténuer la

propagation du bruit.

Etape 4 : Résumé des résultats

Niveau sonore estimé = Niveau sonore de référence du sifflet + Facteur correctif pour le nombre de passages de
train a I'neure + Facteur correctif pour la présence d'obstacles.

Estimation du niveau sonore L 11 estimatif le jour

Etape 2: : ] Distance (m)
Etape 3 :
Facteur Facteur 30 50 100 150 200 250 300
correctif pour correctif pour - . vy .
le nombre de | °\ ' once Etape 1 : Niveau sonore de référence du sifflet (dBA)
Famatmaue | Gobsacks | 7166 & & 5 4 4o
Passages a niveau le jour (dB) Etape 4a : Niveau sonore estimé Leq 11 (dBA) le jour
Avenue des Eglises 2,5 0 685 635 555 50,5 475 455 435
Chemin de Charny 0,5 0 715 665 585 535 505 485 465
Rue de La Traverse 0,5 0 715 665 585 535 505 485 465
Avenue des Générations -2,5 0 685 635 555 505 475 455 435
Estimation du niveau sonore Leq 11 estimatif la nuit
Etape 2: , _ Distance (m)
Etape 3:
Facteur Facteur 30 50 100 150 200 250 300
correctif pour correctif pour - . e .
le nombre de |~ présence Etape 1 : Niveau sonore de référence du sifflet (dBA)
t'r)aai?\s:%;z::e d’OIIZt;)cles M 66 58 53 50 48 46
Passages a niveau la nuit (dB) Etape 4a : Niveau sonore estimé Leq 11 (dBA) la nuit
Avenue des Eglises -3,0 0 680 630 550 50,0 47,0 450 430
Chemin de Charny 05 0 715 665 585 535 505 485 465
Rue de La Traverse 0,5 0 715 665 585 535 505 485 465
Avenue des Générations -3,0 0 68,0 630 550 50,0 47,0 450 430
Estimation du niveau sonore L.y estimatif
: . Distance (m)
Etape 3 : Etapedb:
Facteur correctif FaCtel;roit:"eCt'f 30 50 100 150 200 250 300
z?:lgsliaglr:ssigg I’;s\t,ianli:l:iroi\ de Etape 1 : Niveau sonore de référence du sifflet (dBA)
h 71 66 58 53 50 48 46
Niveau sonore
0 +33 104 99 91 86 83 81 79
Lmax (dBA)
Annexe 2. Résumé des étapes suivies pour I'estimation des niveaux de bruit ferroviaire 33



Etape additionnelle : Estimation du niveau de bruit pondéré du bruit des sifflets de train en incluant
le bruit du passage des trains pour une journée entiére (Lan) et pour la nuit (Lnuit)

Estimation du niveau de bruit ferroviaire total (bruit passages + bruit sifflets) le jour (Leg 16 1)

Ljour total = 10*Log (1 ((Liour passage/10) 41 ()(Leq 1 hsifflet Iejour)/10))

Distance (m)
30 50 100 150 200 250 300
Passages a niveau Estimation du niveau de bruit pondéré durant le jour (16 h) (Lju total) (dBA)
Avenue des Eglises 68,7 64,0 56,4 51,8 49,1 474 458
Chemin de Charny "7 67,0 59,4 54,8 52,1 50,4 48,8
Rue de La Traverse "7 67,0 59,4 54,8 52,1 50,4 48,8
Avenue des Générations 68,7 64,0 56,4 51,8 49,1 474 458

Estimation du niveau de bruit ferroviaire total (bruit passages + bruit sifflets) la nuit (Leq s 0U Lnuir)

Lnuit total = 10*|_Og (1 O(Lnuit passage/10) +1 O(Leq 1 hsifflet la nuit)/10))

Distance (m)
30 50 100 150 200 250 300
Passages a niveau Estimation du niveau de bruit pondéré pour une journée entiere (Lqn) (dBA)*
Avenue des Eglises 68,2 63,4 55,8 51,2 484 46,8 451
Chemin de Charny 71,7 67,0 59,4 54,8 52,1 50,4 48,8
Rue de La Traverse 7 67,0 59,4 54,8 52,1 50,4 48,8
Avenue des Générations 68,2 63,4 55,8 51,2 484 46,8 451

Estimation du niveau de bruit ferroviaire total (bruit passages + bruit sifflets) pour la journée entiére (Lqn)

Lan = 10*Log (1/24*(16*10(tiourtotal/10) 4+ §*4 ((Lnuit total+10)10)))

Distance (m)
30 50 100 150 200 250 300
Passages a niveau Estimation du niveau de bruit pondéré pour une journée entiére (Lqn) (dBA)*
Avenue des Eglises 74,3 69,5 61,9 57,3 54,6 52,9 51,3
Chemin de Charny 778 73,0 65,4 60,8 58,1 56,5 54,9
Rue de La Traverse 778 73,0 65,4 60,8 58,1 56,5 54,9
Avenue des Générations 74,3 69,5 61,9 57,3 54,6 52,9 51,3

Annexe 2. Résumé des étapes suivies pour 'estimation des niveaux de bruit ferroviaire
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