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INTRODUCTION 

1. - Pourquoi Ie public s'inquiete-t-il? 

La pollution par Ie bruit cause des in­
convenients serieux qui attirent de plus 
en plus l'attention du public. 

Les enquetes sociales, partout dans Ie 
monde, indiquent que Ie bruit produit par 
Ie trafic terrestre engendre plus de me­
contentement que celui que produit Ie 
trafic aerien. Vne des raisons de cet 
etat de choses, c'est que Ie bruit de la 
circulation routiere n'est pas limite a 
des endroits determines, comme a proximite 
des aeroports, mais se repand dans presque 
to us les endroits ou il y a des construc­
tions en milieux urbains. 

2. - Quelles mesures prend-on au Canada? 

Les gouvernements a tous les niveaux au 
Canada ont la responsabilite de combattre 
Ie bruit. Le gouvernement federal est 
charge de reduire les bruits que pro­
duisent les industries et les avions et 
d'etablir des standards pour tous les 
produits manufactures. 

La reduction du bruit dans les industries 
est du ressort des gouvernements pro­
vinciaux (de concert avec Ie gouvernement 
federal). Les decrets concernant la cir­
culation routiere portent sur des details 
comme l'usage du klaxon, les pots d'e­
chappement defectueux et les freins qui 
grincent. 

Les gouvernements provinciaux permettent 
aussi aux conseils municipaux d'adopter 
des reglements contre la pollution. C'est 
d'ailleurs a ce niveau de gouvernement que 
l'on a approuve Ie plus grand nombre de 
mesures sous forme de reglements contre le 
bruit. 

Toutefois, cette legislation differe 
beaucoup selon les municipalites. II est 
difficile de mettre en vigueur les regle­
ments contre le bruit qui sort de l'ordi­
naire ou qui cause des ennuis, car cela 
est tres subjectif. En ce qui concerne la 
circulation routiere la ou ces reglements 
imposent des limites quantitatives en deci­
bels pour certains bruits, il est difficile 
de prendre des mesures qui soient defen­
dables devant les tribunaux. 
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Les reglements actuels visent le bruit que 
font les particuliers et non le bruit total 
que produit l'ensemble des vehicules dans 
un defile ininterrompu. 

3. - Quel est le grand principe directeur 
de la Societe canadienne d'hypotheques 
et de logement (SCHL)? 

La Societe a plusieurs objectifs generaux: 
Attirer l'attention sur des problemes 
qu'entraine le bruit provenant du trafic 
routier et ferroviaire; apporter son appui 
aux methodes qui tendent a proteger les 
espaces residentiels contre les effets de 
ce bruit; encourager la cooperation des 
gouvernements a tous les niveaux pour 
trouver des moyens d'alleger les problemes 
qu'occasionnent ces bruits; dissuader les 
constructeurs d'elaborer des plans de 
nouveaux developpements residentiels en 
des endroits ou le bruit atteint des ni­
veaux eleves et presenter des moyens d'in­
sonoriser les residences construites en des 
emplacements exposes a des bruits de ni­
veaux plus faibles. 

La Societe a publie ce document en vue de 
traiter specifiquement des nouveaux lotis­
sements qui peuvent etre affectes de fa~on 
defavorable par Ie bruit du trafic routier 
et ferroviaire. On y trouve des methodes 
permettant de determiner la force du bruit 
au niveau d'un batiment et aux endroits ou 
Ie bruit est trop eleve et de reduire ce 
bruit a des limites acceptables a l'inte­
rieur des salles ou il se fait sentir. 11 
est a souhaiter que les promoteurs et les 
gouvernements a tous les niveaux tiendront 
compte des criteres etablis dans ce docu­
ment lors de l'elaboration de plans d'en­
semble pour des terrains a batir. 

4. - De quelle maniere la Societe cana­
dienne d'hypotheques et de logement 
se trouve-t-elle impliquee? 

La Societe est interessee en raison de ses 
investissements et de la qualite des con­
ditions de l'habitation a laquelle elle 
apporte son appui financier. 



4.1 - Les logements du marche 

Les constructeurs devraient se rendre 
compte que cette publication n'a qu'une 
valeur consultative. II n'existe aucune 
condition obligato ire pour obtenir 
l'assurance aux termes de la LNH. 

4.2 - Les logements sociaux 

Pour les logements publics, cooperatifs et 
sans but lucratif, pour lesquels la 
Societe canadienne d'hypotheques et de 
logement fournit une aide financiere di­
recte ou un subside, la Societe a decide 
d'utiliser les recommandations enumerees 
dans cette publication comme normes obli­
gatoires. Pour ces projets de logements 
sociaux, voici les lignes de conduite qui 
sont adoptees: 

4.2.1 

• La Societe suivra la ligne de conduite 
en rapport avec les categories enu­
merees au chapitre 1, Section D. 

4.2.1.1 

• Dans la zone superieure, lorsque Ie 
niveau du bruit depasse 75 dB, Ie 
financement des projets de logements 
sociaux sera refuse aux termes de la 
Loi nationale sur l'habitation. 

4.2.1.2 

• Dans la zone intermediaire, lorsque le 
niveau du bruit se situe entre 55 dB 
et 75 dB, Ie financement sera refuse 
aux termes de la Loi nationale sur 
l'habitation, a moins de suppleer au 
manque d'insonorisation, et, 

4.2.1.3 

• Dans la zone inferieure, lorsque Ie 
niveau du bruit est moins de 55 dB, et 
que la construction d'une habitation, en 
conformite des Normes de construction re­
sidentielle, 1980, procure une insonori­
sation adequate, Ie financement aux termes 
de la LNH sera acceptable pour les projets 
de logements sociaux. 

4.2.2 L'insonorisation adequate 
(Voir chapitre 6, section A) 

• Lorsque les niveaux du bruit se situent 
entre 55 dB et 75 dB, la Societe 
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recommande ou exige une insonorisation 
adequate des nouveaux batiments et un 
espace de loisir convenable a l'ex­
terieur ou Ie niveau du bruit est de 
55 dB ou moins. 

• "L'insonorisation adequate" se definit 
comme l'insonorisation qu'assure une 
habitation conformement aux regles de 
conduite que la Societe a etablies en se 
basant sur les recommandations de ce 
document. 

• Pour realiser la reduction du bruit re­
quise, chaque composant de la coquille 
ou "l'enveloppe" d'un batiment, c'est­
a-dire les fenetres, les portes et les 
murs, doit fournir un degre d'insonori­
sation convenable. 

• Tous les composants appropries qui sont 
enumeres dans les tableaux 6.2, 6.3 et 
6.4 constituent un minimum acceptable 
pour la Societe. 

• La Societe exige d'autres moyens de 
ventilation lorsque cela s'avere ne­
cessaire pour eviter un niveau de bruit 
trop eleve lorsqu'il faut aerer (voir 
aussi l'annexe C). 

• La Societe reconnait qu'il y a d'autres 
fa~ons plus detaillees de calculer 
l'insonorisation. La Societe peut ac­
cepter des projets bases sur d'autres 
methodes au lieu de projets s'appuyant 
strictement sur la methode de calcul 
elaboree dans cette publication. 

5. - Le Conseil national de recherches 

La Division de recherches sur Ie batiment 
du Conseil national de recherches a apporte 
une contribution importante a cette publi­
cation qui s'inspire des renseignements les 
plus recents. Meme si nous esperons que 
nos recommandations seront pertinentes 
pendant plusieurs annees, elles feront 
l'objet d'une revision constante en colla­
boration avec Ie Conseil national de re­
cherches. 
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Section A - Le bruit 

Introduction 

Avant de traiter du bruit de la circulation 
routiere qui est avant tout un probleme 
communautaire, il est utile de considerer 
brievement ce qu'est ce bruit et quels sont 
ses effets. 

Le son est Ia sensation per~ue par l'organe 
de l'ou~e par suite des fluctuations dans 
la pression de l'air, fluctuations causees 
par les vibrations rapides des corps et, 
lorsque ce son n'est pas voulu par une 
personne, il est appele bruit. 

Le bruit peut atteindre les individus de 
diverses fa~ons, dont la plus importante 
est celIe qui peut endommager l'ou~e, gener 
les communications, nuire a la concent~a­
tion, au sommeil et devenir une nuisance 
generale. Ces inconvenients s'attaquent 
directement au bien-etre et a l'efficacite 
de l'individu. 

Cependant la reaction a un son d'intensite 
et de source donnees varie considerablement 
d'une personne a une autre. Ce qui peut 
etre desagreable a une personne peut fort 
bien etre acceptable pour une autre. 

L'environnement d'une personne a une in­
fluence distincte sur ce qui peut etre 
considere comme un bruit insupportable. 
Les ouvriers d'une usine peuvent avoir 
besoin de protection contre la perte de 
l'ou~e. Dans les bureaux, les niveaux du 
bruit doivent permettre de converser et de 
se concentrer. A la maison, les gens ont 
Ie droit de jouir de la tranquillite et de 
ne pas etre importunes par des bruits 
indesirables. 

Pour tenir compte des grandes variations 
dans les reactions des individus au bruit, 
toute recommandation destinee a apporter 
une solution aux problemes que Ie bruit 
cause doit reposer sur la reaction de la 
moyenne. 

11 est difficile de definir Ie bruit d'une 
maniere entierement satisfaisante, mais en 
ce qui no us concerne, voici une definition 
acceptable: "c'est Ie son qui est inde­
sirable pour celui qui Ie re~oit". Cette 



definition simple met l'accent sur Ie fait 
que Ie bruit est essentiellement subjectif 
et que son evaluation est une question de 
valeurs humaines et d'environnement. 

Les niveaux du bruit 

Tandis que nous sommes tous conscients du 
bruit, tres peu de personnes ont une idee 
juste de son niveau et ont tendance a Ie 
decrire en fonction d'un desagrement 
allant d'acceptahle a tres desagreable. 
La section B traite de l'evaluation des 
bruits de la circulation routiere en ge­
neral et donne quelques exemples de ni­
veaux de bruits auxquels les gens sont 
normalement exposes. 
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Section B - Le bruit du trafic routier 

Introduction 

Le bruit provenant de la circulation 
routiere fluctue plus ou moins reguliere­
ment durant Ie jour. Plus une personne 
est loin de la circulation, plus Ie 
niveau du bruit est bas et regulier; 
plus elle est proche, plus Ie niveau 
moyen est eleve et plus elle discerne des 
bruits de pointe. Cela est aussi vrai de 
la circulation ferroviaire qui produit 
des niveaux de pointe plus eleves et de 
maniere plus intermittante. Le bruit de 
la circulation routiere est generalement 
confus, produit qu'il est par un grand 
nombre de vehicules; il est donc diffi­
cile d'attribuer Ie bruit a un vehicule 
particulier, alors qu'il est possible 
d'attribuer Ie bruit de la circulation 
ferroviaire a un train en particulier. 

Les effets du bruit de la circulation 
sont plus considerables dans les reS1-
dences que dans certains bureaux et dans 
les usines qui sont souvent plus bruyantes 
que Ie trafic. Le bruit peut nuire se­
rieusement aux hopitaux et aux ecoles. 

Quelles que soient les ameliorations 
apportees pour reduire Ie bruit des vehi­
cules, leur effet mettra beaucoup de 
temps a se faire sentir et pourra meme 
etre contrebalance par Ie nombre toujours 
croissant de vehicules sur les routes. 
Bien que Ie genie routier reconnaisse les 
problemes que cause Ie bruit, il doit 
tenir compte d'autres priorites et 
d'autres objectifs, et ne peut s'attaquer 
au bruit qu'avec des moyens limites comme, 
par exemple, la construction de bancs 
de terre, ou de bermes Ie long des auto­
routes. L'architecte et l'urbaniste ont 
cependant les meilleurs moyens d'ameliorer 
l'environnement et particulierement l'en­
vironnement residentiel, par exemple, en 
ayant soin de bien orienter l'habitation, 
on peut aisement reduire Ie niveau ap­
parent du bruit. 

II est donc important de considerer Ie 
controle du bruit aux etapes d'organisa­
tion du projet d'un nouvel edifice. 
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L'evaluation des bruits du trafic routier 

On peut inscrire Ie probleme du bruit sous 
trois grands titres: la source, la propa­
gation du son et l'environnement de la 
personne qui y est exposee. Dans Ie cas 
du bruit de la circulation sur la terre, 
la source est la circulation routiere, 
occasionnee par un nombre variable de vehi­
cules de differents genres, et par la 
chaussee ou les rails sur lesquels les 
vehicules se deplacent. Le niveau de la 
route ou de la voie ferree au-des sus ou 
au-dessous du niveau du terrain environ­
nant, la distance et la protection entre 
la route ou la voie ferree et Ie recepteur, 
ainsi que Ie type et la configuration du 
terrain qui separe la source du recepteur 
jouent un role dans la propagation du 
bruit. 

La mesure physique fondamentale du bruit 
utilisee dans ce document est Ie niveau du 
son mesure A, parfois appele "dB A". 
C'est une mesure de to us les composants du 
son, sur toute la gamme des frequences, 
mais en attachant un poids special aux 
frequences moyennes, par analogie avec la 
maniere dont l'oreille humaine reagit aux 
sons de frequences differentes. On a 
constate que Ie niveau mesure A correspond 
bien au jugement des gens concernant la 
force ou Ie desagrement de plusieurs genres 
de bruit, y compris celui du trafic routier 
et ferroviaire. Selon une methode empi­
rique grossiere, une augmentation de 10 dB 
dans Ie niveau du son double sa force 
apparente. 

On devrait prendre note qu'on decrit habi­
tuellement Ie bruit des avions en des 
termes quelque peu differents. Neanmoins, 
les procedes deja proposes pour specifier 
l'insonorisation des maisons a proximite 
des aeroports* sont essentiellement les 
memes que ceux qui sont decrits dans cet 
ouvrage. 

* Nouveaux secteurs residentieZs a proxi­
mite des aeroports~ LNH 5185/81/05. 
Societe canadienne d'hypotheques et de 
logement. Document revise en 1981. 



II Y a deux genres fondamentaux de bruits 
importuns identifiables qui accroissent 
Ie niveau des bruits exterieurs au-des sus 
du niveau du bruit de fond - ce sont les 
bruits soutenus ou presque soutenus de 
niveau constant et divers bruits inter­
mittants. Le niveau des bruits de fond 
est celui qui persiste apres que les 
bruits de la circulation identifiable 
ont ete elimines. 
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Fig. 1 - Quelques niveaux de bruits ordinaires et des reactions typiques 

Source du son 
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moins fort 
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moins fort 

Un soixante­
quatrieme 
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moins fort 
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caracteristiques 
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Langage 
amplifie 

a la limite 

Effort vocal 
maximal 
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pour l'oure 
(8 heures) 

Ennuyeux 

Usage du 
telephone 
difficile 
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a la 

conversation 
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Tres paisible 

A peine audible 

Les exigences de 1a SCHL 

Categories 
I 

I 
Inacceptable 

dB Niveaux 
maximaux 
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insonorisation 
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l 
I 
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I-
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45 

40 
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{
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manger 
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REMARQUE: La difference minimale dans Ie niveau de bruit perceptible par I'homme est 3 dB et une augmentation de niveau de 
10 dB semble doubler la force tandis qu'un abaissement de 10 dB diminue de moitie la force apparente. 
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Section C - Les niveaux recommandes 
des bruits du trafic routier 

La tolerance du bruit est fonction des 
caracteristiques du bruit et aussi des 
activites de celui qui l'entend. Les 
activites Ie plus affectees par Ie bruit 
sont de deux sortes auxquelles corres­
pondent deux criteres differents. Pour 
les activites comme celles qui occasion­
nent des communications par la parole (y 
compris l'ecoute de la radio et de la 
television), il faut d'abord que Ie niveau 
du bruit n'interfere pas d'une fa~on si­
gnificative avec la communication vocale 
ou avec la perception de la musique douce. 
L'autre emploi important du temps est Ie 
sommeil: Ie bruit, tout specialement 
durant la nuit, ne devrait pas nuire au 
sommeil normal. 

Pour traiter convenablement du caractere 
variable du bruit de la circulation rou­
tiere ou ferroviaire, il convient de de­
crire ce bruit en fonction du niveau 
equivalent (Neq), qui est Ie niveau d'un 
son regulier comportant la meme energie, 
en un temps donne, que Ie son variable. 
Pour la fin qu'on se propose dans ce 
document, Ie bruit est Ie son du niveau 
equivalent (Neq) evalue pendant 24 heures, 
A, et sert de bruit fondamental. Cette 
mesure du bruit a ete largement essayee 
dans de nombreuses enquetes sociales. De 
toutes les fa~ons couramment utilisees 
pour mesurer le bruit, elle est la plus 
facile a utiliser ou pour Ie predire avec 
preC1S10n. Rappelons qu'aucune autre 
fa~on de Ie decrire n'a pu mieux prevoir 
la reaction de la collectivite au bruit. 

Dorenavant Ie "niveau du bruit" exprime en 
decibels (dB) devrait designer Ie son de 
niveau equivalent A, evalue pendant 24 
heures. 

Le niveau equivalent maximal qui ne nuit 
pas a une conversation soutenue est 40 dB. 
Au-dessus de ce niveau, Ie bruit force les 
gens a elever la voix et il est donc in­
acceptable comme environnement interieur 
paisible. Afin d'entendre les passages 
les plus doux de la musique, un niveau 
d'environ 35 dB est preferable. 11 est 
acceptable d'elever legerement la voix dans 
la cuisine ou la salle de bain, et habi­
tuellement dans les endroits de recreation 
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en plein air. Le reveil et l'insomnie 
provoques par des causes exterieures de­
pendent du niveau du bruit et des fluc­
tuations qui se manifestent a ce niveau 
ou a son caractere. Que Ie niveau maxima. 
ne doive pas depasser Ie bruit de fond a 
l'interieur par plus d'environ 5 dB est w 
critere utile. Les niveaux d'interieurs 
paisibles varient de 25 a 35 dB. La cir­
culation routiere est normalement moins 
dense la nuit que Ie jour et Ie niveau 
moyen de 24 heures fournit une mesure 
passable des niveaux maximaux de nuit. L 
valeur maximale acceptable dans la chambr 
a coucher est de 35 dB. 

En plus de l'interet porte au niveau du 
bruit a l'interieur, il faudrait aussi, 
dans les quartiers d'habitation, tenir 
compte des niveaux du bruit dans les en­
droits de divertissements exterieurs, tel 
que les patios, les balcons, les terrains 
de jeu. L'experience a montre que des 
niveaux de bruits quelque peu plus eleves 
sont plus acceptables a l'exterieur qu'a 
l'interieur. Un niveau de bruit appropri 
a l'exterieur est de 55 dB, lequel corres 
pond typiquement a un niveau de bruit de 
40 dB a l'interieur. Ces niveaux per­
mettent de converser la plupart du temps 
voix normale ou un peu plus elevee. Un 
tel bruit de fond peut contribuer a mas­
quer des sons plus specifiques comme une 
conversation avec quelqu'un se trouvant 
sur un balcon voisin. 

Pour satisfaire a ces divers criteres de 
bruits acceptables, la SCHL a adopte les 
niveaux donnes au tableau 1. 

Tableau 1 

Les niveaux maximaux acceptables des brui 
de la circulation routiere et ferroviaire 
dans les quartiers d'habitation et des 
endroits de divertissements exterieurs. 

Niveau 
Piece du bru 

Chambres a coucher................ 35 dB 
Salles de sejour, a manger, a 
divertissement ................... 40 dB 

Cuisines, salles de bain, halls 
d'entree, salles de debarras ..... 45 dB 

Espaces de divertissements a 
l' exterieur. • • . • • . • . . . . • . . . . . . . . . 55 dB 



Note: 

Dans les projets d'appartements du centre­
ville qui n'ont que peu d'espace dispo­
nible~ il n'est pas toujours possible de 
prendre des mesures pour reduire adequate­
ment le bruit et il est admis meme si les 
niveaux de bruit des espaces libres sont 
superieurs a 55 dB~ ils ne sont pas auto­
matiquement rejetes comme lieux d'agrement. 
Il est recommande pour plus de souplesse 
de se servir d'une echelle progressive 
dans laquelle pour chaque 2 dB au-dessus 
de la limite acceptable~ 10% de la sur­
face d'un balcon ou d'un autre espace en 
plein air sont inacceptables. Par 
exemple~ un balcon de 30 m2 avec un niveau 
de 61 dB aurait 21 m2 d'espace de diver­
tissement disponible~ ou 15 m2 a 65 dB. 

Pour se conformer aux Normes de construc­
tion residentielle~ dans une habitation 
ordinaire~ les fenetres etant fermees~ le 
niveau du bruit a l'interieur devrait etre 
d'au moins 20 dB plus bas qu'a l'exterieur. 
Si le niveau du bruit a l'exterieur n'est 
pas plus de 55 dB~ la construction selon 
les Normes de construction residentielle 
pourrait alors satisfaire normalement a 
toutes les exigences proposees (quoiqu'il 
faille encore prendre la precaution de 
placer les chambres a coucher du cote le 
plus tranquille de l'habitation.) 

Dans les endroits plus bruyants~ il faut 
proteger d'un certain abri l'espace de 
divertissement exterieur pour satisfaire 
a l'exigence de 55 dB. L'abri peut 
prendre la forme d'un mur ecran~ d'une 
cloture massive ou d'un banc de terre 
entre la route et l'espace reserve aux 
amusements. Dans certains amenagements~ 
la construction elle-meme forme une bar­
riere adequate pour la protection de 
l'espace exterieur du cote a l'abri des 
habitations~ comme par exemple~ lorsque 
celles-ci sont disposees en rangees. En 
general~ cependant~ une reduction de 20 dB 
est le maximum qu'on peut attendre d'un 
tel ecran. Il s'ensuit qu'on ne peut pas 
obtenir un espace exterieur suffisamment 
tranquille aux endroits ou le niveau du 
bruit est superieur a 75 dB. 
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Section D - Classification des espaces a 
proximite des routes et des 
voies ferrees 

Introduction 

Les analyses statistiques des etudes 
sociologiques indiquent que les residents 
jugent de leurs conditions de vie de 
quatre points de vue distincts: la com­
modite, l'attrait, la presence de carac­
teristiques desagreables, comme Ie bruit, 
et la facilite de deplacement a l'inte­
rieur comme a l'exterieur du voisinage. 
Par consequent, ces autres considerations 
peuvent adoucir la reaction des gens 
vis-a-vis du bruit. 

On ne peut donc pas classifier les quar­
tiers residentiels a proximite des routes 
et des voies ferrees uniquement selon les 
reactions des gens sauf si elles sont ex­
primees en des termes statistiques. 

Le niveau du 
bruit en 
rapport avec 
Ie logement 

45 dB 

55 dB 

75 dB 

L'identification des espaces 

Afin de fa ire servir les renseignements 
disponibles concernant la diminution du 
bruit lorsqu'il s'agit d'evaluer l'expo­
sition au bruit dans un endroit, on re­
commande les categories suivantes. 

Un logement normal conforme aux Normes de 
construction residentielle dans les nou­
veaux immeubles residentiels devrait pro­
curer un environnement interieur accep­
table jusqu'a un niveau de bruit exterieur 
de 55 dB. Au-dessus de ce niveau, il y a 
une probabilite toujours croissante qu'il 
sera impossible de fournir une insonorisa­
tion adequate. 

Selon une analyse des renseignements dis­
ponibles, on peut permettre la construc­
tion d'un amenagement residentiel suffi­
samment insonorise pourvu que Ie niveau du 
bruit ne depasse pas 75 dB. Au-dessus de 
ce niveau, l'inconvenient que cause la 
circulation routiere ou ferroviaire pollue 
si serieusement l'environnement que l'ame­
nagement ne devrait meme pas etre en­
visage. 

Acceptable-
I'exposition au bruit est faible a I'interieur comme a I'exterieur 

Normalement acceptable-
I'exposition au bruit peut causer certains inconvenients, mais Ie fait 
de se conformer aux "Normes de construction residentielle" devrait 
assurer des conditions acceptables 

Normalement inacceptable-
I'exposition au bruit est beaucoup plus intense. Les conditions a 
I'interieur sont inacceptables a moins qu'on obtienne une 
insonorisation adequate. II pourrait falloir proteger d'un abri I'espace 
exterieur reserve aux divertissements. 

Inacceptable-
I'exposition au bruit est si intense que les coOts d'insonorisation 
deviennent prohibitifs et I'environnement exterieur est excessivement 
bruyant. 
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La Societe adoptera la ligne de conduite 
suivante en rapport avec les categories 
qu'elle a etablies: 

a) dans la zone superieure ou Ie niveau 
du bruit excede 75 dB la construction 
de logements est a deconseiller; 

b) dans la zone intermediaire, entre 
55 dB et 75 dB, la construction de 
logements n'est possible que si on 
insonorise de fa~on adequate; 

c) dans la zone inferieure ou Ie niveau 
du bruit est au-dessous de 55 dB, la 
construction de logements selon les 
Normes de construction residentielle 
sera suffisamment insonorisee. 

Mise en garde: 

Il faut etre prudent lorsqu'on construit 
en dedans de 100 m d'une voie ferree. A 
ces distances~ un fort niveau de vibra­
tions a l'interieur du logement est 
possible a cause de la vibration du sol 
et du bruit. On recommande alors de 
construire solidement et de consulter un 
expert pour savoir quelles pourraient etre 
les formes de contrale de la vibration ,. . 
necessa-z-res. 

Remarque: 

Le bruit de la circulation routiere a un 
endroit est en relation directe avec toute 
combinaison possible des conditions sui­
vantes: la vitesse moyenne des vehicules, 
la densite de la circulation, la propor­
tion des vehicules lourds par rapport aux 
voitures, Ie nombre de voies et la dis­
tance a l'endroit expose a ce bruit. 

Par consequent, il n'est pas pratique 
d'utiliser les classifications des rues 
pour determiner si un terrain adjacent aux 
routes convient a un developpement resi­
dentiel. 
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La necessite de calculs detailles 

Meme en tenant compte des problemes et des 
difficultes mentionnees precedemment, il 
est possible de construire des habitations 
a proximite de routes et de voies ferrees 
et d'obtenir des niveaux de bruit conve­
nables a l'interieur a condition de les 
insonoriser adequatement. 

Pour les routes ou la limite de vitesse est 
de 50 km/h ou moins, et la circulation de 
vehicules lourds negligeable (c'est-a-dire 
reduite aux besoins de la livraison normale 
a domicile), il est possible de determiner 
si l'endroit est acceptable sans reference 
aux sections detaillees de ce document. 
La figure nO 2 sert a cet effet. 

Fig. 2 - La necessite de calculs detailles 
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REMARQUE: Pour une vitesse de 50 km/h ou moins, et une 
circulation de vehicules lourds negligeable. 
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Les principes generaux 

Les chapitres suivants de ce guide traitent 
en detail des problemes du bruit de la 
circulation routiere, des niveaux de bruit 
acceptables, de la classification des es­
paces, de la prevision des niveaux de 
bruit, etc. 

Avant d'entrer dans les details techniques, 
cependant, comme Ie probleme consiste a 
s'assurer qu'un edifice a un environne­
ment acceptable en ce qui concerne Ie 
bruit, il faut logiquement commencer par 
un examen soigne des elements des plans 
acoustiques a l'etape initiale du projet. 
Les elements les plus importants a consi­
derer sont: 

• Ie choix de l'endroit 
• l'orientation des habitations 

en cet endroit 
• la disposition des pieces 
• les principaux agents de 

transmission du son 

Le choix de l'endroit 

• II faut tirer Ie maximum d'avantages 
du paysage. Un terrain accidente ou 
vallonne peut offrir du point de vue de 
l'acoustique des avantages que n'offre pas 
un terrain plat ou creux: 

* Endroit non protege 

* Endroit protege 

• II faut se demander si l'amenagement 
existant ou propose peut causer des effets 
defavorables, specialement lorsque la 
circulation routiere est considerable. 
On devrait tenir compte des plans de 
zonage et des developpements futurs, la 
reflexion des ondes sonores par des edi­
fices opposes augmente habituellement les 
niveaux du bruit. 
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• II faut eviter les endroits qui se 
trouvent aux intersections achalandees, 
specialement celles qui sont exposees a 
l'acceleration, la deceleration et au 
freinage, et les endroits ou il y a plus 
d'une route de circulation, par exemple, 
une voie ferree parallele a une route, 
car ces endroits peuvent etre tres 
bruyants. 

Si ce genre d'endroits est inevitable, 
utiliser les immeubles existants comme 
barrieres contre Ie bruit ou reserver Ie 
cote bruyant pour les usages qui n'exigent 
pas une grande tranquillite. 
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Protection contre Ie bruit 
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• Bien que, dans ce document, aucune 
correction ne soit prevue pour contrer les 
effets du vent, Ie cote d'ou il vient par 
rapport a la circulation routiere est 
generalement plus calme, surtout lorsque 
Ie trafic est intense et la distance de la 
route a l'habitation est considerable. 



L'orientation des edifices 

• Les edifices devraient etre localises 
de fa~on a tirer Ie plus d'avantages 
possibles de toutes les caracteristiques 
naturelles ainsi que des immeubles exis­
tants qui peuvent procurer une barriere 
acoustique. 

• Les edifices devraient etre localises 
aussi loin que possible de la source du 
bruit. 

• Les edifices devraient etre disposes 
de telle sorte que Ie plus d'habitations 
possibles soient protegees contre Ie 
bruit. 
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Faible Meilleure 
Protection contre Ie bruit 

• Lorsqu'on se propose d'eriger de longs 
edifices, ils ne devraient pas etre a angle 
droit ni paralleles aux autres, afin d'e­
viter la reflexion du son entre les edi­
fices. 

, 
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I , 

Faible Meilleure 

Reflexion du bruit 
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• II est preferable de construire paral­
lelement a la route de circulation les 
longs edifices separes qui contiennent de! 
appartements exposes des deux cotes afin 
de proteger une face en pla~ant Ie long dE 
ce mur les pieces occupees comme les 
chambres a coucher qui exigent une plus 
grande tranquillite. L'edifice lui-meme 
sert de protection contre Ie bruit. Les 
autres pieces, comme les cuisines, les 
salles de bain, ou de debarras, ou Ie call 
est moins important peuvent etre du cote ( 
les vehicules circulent. 

• Apres avoir localise les edifices avec 
so in par rapport a la principale source dl 
bruit, il faut veiller a ce qu'une mauvail 
localisation par rapport a l'acces et aux 
espaces reserves au stationnement ne neu­
tralise pas les bienfaits deja obtenus. 

Le plan de l'interieur 

On peut tirer parti du fait que la pluparl 
des edifices, particulierement ceux a log. 
ments multiples, ont un cote "bruyant" et 
un cote "tranquille" et que leur plan inti 
rieur peut habituellement convenir aces 
differents usages. 

On devrait voir a ce que les pieces qui 
exigent de la tranquillite, comme les 
chambres a coucher et les salles a manger 
soient Iocalisees du cote tranquille de 
l'habitation, et celles qui n'exigent pas 
un grand calme, soient du cote bruyant. 
Dans certains edifices a plusieurs loge­
ments, on peut localiser les ascenseurs, 
les salles de lavage et d'autres equipe­
ments, les halls et les corridors, qui 
n'exigent pas de tranquillite, Ie long du 
mur donnant sur la route. 

En fait, l'edifice peut servir de barrierl 
contre Ie bruit et ameliorer les conditio1 
a l'arriere. 



Les principaux agents de transmission 
du son 

La coquille externe ou l'enveloppe d'un 
edifice se compose du toit, des murs, des 
portes et des fenetres, et chacun de ces 
elements permet Ie passage d'une certaine 
quantite de bruit. Cependant, les toits 
construits suivant les normes du Code 
national du batiment procurent une reduc­
tion du bruit suffisante pour qu'on n'en 
tienne pas compte dans ce guide. Des 
doubles portes massives apportent la 
meilleure protection contre les bruits 
intenses, alors que les simples portes a 
interieur vide sont moins efficaces. Le 
meilleur contrale du bruit par les fe­
netres s'obtient au moyen de celles qui 
sont fixes et leur efficacite s'ameliore 
avec l'augmentation de l'espace entre les 
vitres et de l'epaisseur du verre. L'ef­
ficacite des murs pour Ie contrale du 
bruit est surtout fonction de leur masse. 

L'insonorisation 

Le transfert de l'energie thermique et 
acoustique a travers les murs, les portes 
et les fenetres obeit a des principes 
physiques si differents qu'il ne faut pas 
s'attendre a une tres bonne correlation 
entre l'attenuation du bruit et la trans­
mission de la chaleur. Neanmoins, un bon 
rendement acoustique comporte habituelle­
ment un bon rendement thermique. 
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Section A - Le bruit du trafic routier 

Introduction 

Dans les villes, Ie bruit des vehicules se 
manifeste sous deux formes: Ie bruit cause 
par une circulation intense et celui cause 
par une circulation de plus faible in ten­
site. Une circulation intense sur les 
principales routes produit un bruit de fond 
de grande intensite et Ie bruit des vehi­
cules lourds n'apparait sur un graphique 
que so us la forme de faibles pics au-des sus 
du bruit de fond. Sur d'autres rues, par­
ticulierement dans les quartiers resi­
dentiels, la circulation de plus faible 
intensite produit de plus bas niveaux de 
bruit de fond, et Ie bruit provenant de 
vehicules de n'importe quel genre se pre­
sente comme des pics plus eleves. Le 
bruit sous ces deux formes a tendance a 
s'intensifier lorsque Ie nombre de vehicules 
en circulation augmente, au fur et a me­
sure que l'on construit de nouvelles auto­
routes et que les banlieues se developpent 
Ie long des autoroutes existantes. Le 
bruit est donc un probleme aussi bien dans 
les banlieues qu'en ville. 

Au Canada, on s'est generalement efforce 
de reduire au minimum la circulation des 
vehicules lourds dans les rues residen­
tielles en interdisant Ie trafic de pas­
sage dans les quartiers residentiels ou 
en designant des routes obligatoires pour 
les camions. On a egalement introduit ces 
dernieres annees des systemes de circula­
tion a sens unique pour ameliorer Ie trafic 
routier, ce qui donne lieu souvent a une 
augmentation du trafic routier et a la 
deterioration de l'environnement a proxi­
mite de la route a sens unique. 

Les principales sources du bruit 

II y a deux sources principales du bruit 
cause par les vehicules motorises en 
mouvement: Ie systeme d'echappement des 
gaz du moteur et l'interaction entre les 
pneus et la chaussee. II y a cependant un 
certain nombre de facteurs qui ont des re­
percussions directes sur l'intensite du 
bruit de la circulation qu'une personne 
supporte. 

• La densite - Ie bruit s'intensifie a 
mesure que Ie nombre de vehicules augmente. 
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• La composition - Ie bruit s'intensifie 
lorsque Ie nombre de vehicules lourds 
augmente. 

• La vitesse - Ie bruit s'intensifie a 
mesure que la vitesse de la circulation 
augmente. 

• Les situations d'arrets et de 
departs - Ie caractere et les niveaux du 
bruit sont tous deux modifies lorsque les 
vehicules ralentissent, arretent, re­
partent et accelerent. 

• Les pentes de la route - Ie bruit des 
vehicules, particulierement des vehicules 
lourds, augmente avec la pente. 

• La largeur de la route - la largeur de 
la route peut influer sur la vitesse et Ie 
volume du trafic. La distance a partir du 
centre de la route a un immeuble ou a un 
endroit et l'efficience de toute barriere 
protectrice contre Ie bruit entre Ie 
centre de la route et l'edifice sont rat­
tachees a la largeur du raccordement des 
routes. 

• La surface du sol - la nature de la 
surface du sol au-dessus duquel les ondes 
sonores se deplacent peut abaisser Ie 
niveau du bruit. 

• La surface de la route - Ie bruit que 
produisent les automobiles et les camions 
est fonction du type de surface de la 
route et de son etat. Les niveaux du 
bruit prevu dans la section B sont appro­
pries aux routes d'asphalte et de beton en 
etat "moyen". Puisque l'etat de la sur­
face de toute route peut varier d'annee 
en annee, on n'utilise aucune correction 
specifique pour la surface des differentes 
routes. 



Section B - La prevision du bruit 
exterieur cause par Ie trafic 
routier 

Cette section presente une methode per­
mettant de tenir compte des variables 
exposees au Chapitre 3 - section A. 

Le modele de base suppose une route de 
niveau regulier ayant 1a meme pente que 
1e terrain environnant, et presente en­
suite une serie d'ajustements pour tenir 
compte d'autres situations. 

1re etape - L'evaluation du trafic 

Pour determiner 1e bruit de 1a circulation 
sur une route, i1 faut obtenir 1e nombre 
de vehicu1es qui circulent chaque jour et 
aussi 

1. La vitesse en kilometres a l'heure 
consideree comme corncidant avec la 
vitesse permise. 

2. L'encombrement du trafic quotidien, 
soit le nombre moyen de vehicules 
(par jour de 24 heures) 

3. Le pourcentage de vehicu1es lourds 
(tous 1es vehicu1es ayant plus de 
quatre roues ou un poids brut supe­
rieur a 5000 kg). 

Lorsque ce compte peut etre obtenu des 
autorites provincia1es ou municipales, on 
prend l'encombrement moyen du trafic quo­
tidien comme etant 1e trafic quotidien 
moyen pour l'annee. En general, si 1a 
valeur 1a plus e1evee du trafic quotidien 
moyen est disponib1e, e1le sert de previ­
sion pour les dix annees suivantes. 

Lorsque ce compte ne peut etre obtenu des 
autorites provincia1es ou municipa1es 
(dans 1e cas de petites municipa1ites, de 
routes secondaires, etc.), il est ne­
cessaire d'eva1uer 1a circulation par une 
observation directe. On doit a10rs ra­
juster 1es resu1tats observes de maniere 
a ce qu'ils ref1etent les mei1leures eva­
luations disponib1es des variations sai­
sonnieres et des augmentations anticipees 
de 1a circulation. 
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2e etape - Le niveau fondamenta1 du bruit 

11 faut determiner 1e niveau fondamenta1 
du bruit a un point recepteur situe a 30 m 
du centre de 1a route. Si 1a 1argeur 
tota1e d'une route a voies mUltiples 
(d'un bord a l'autre du pavage) est 
moindre que la distance du centre au re­
ceveur, on considere cette route comme une 
seule route. On considere 1es routes plus 
larges comme deux ou plus de deux routes, 
et le niveau du bruit de chacune est ca1-
cule et combine comme au chapitre 5. Les 
tableaux 3.1.1 a 3.1.8 donnent 1es niveau~ 
fondamentaux du bruit degage pour des vi­
tesses de trafic de 40 km/h a 110 km/h 
pour diverses intensites de circulation et 
divers pourcentages de vehicu1es lourds. 

3
e 

etape - La correction pour 1a pente de 
la route 

Pour les pentes de 1a route de 1 pour cent 
ou plus, on ajoute 1a correction indiquee 
au tableau 3.2. 

4e etape - La correction pour l'inter-
ruption du trafic 

Lorsque des feux de circulation, des 
poteaux indicateurs d'arret interrompent 
1a circulation ou que des coins necessite~ 
une ha1te ou un changement important de 
vitesse, les niveaux du bruit augmentent 
et i1 faut apporter une correction. Pour 
1es endroits situes a moins de 150 m d'un 
feu de circulation ou d'un endroit ou il 
y a une interruption de 1a circulation, il 
faut ajouter une correction comme l'indiqu 
1e tableau 3.3. 



Fig. 3a - La hauteur effective totale au-dessus du sol 

Source 

*-.---5 

t 
Aucune barriere - La hauteur effective totale = 5 + r 

--.-* 5 

t 

La hauteur effective totale = 5 + p + r 

-.--* 5 

La hauteur effective totale = 5 + t + r 

T* 
5 

1 = 
Avec barriere - La hauteur effective totale = 5 + t + p + r 

--.* ,-
5 t 

Receveur 

*T 
r 

t 

-.--* r 

T* 
r 

t 

,* 
r 

Avec barriere (terrain abaisse) - La hauteur effective totale = 5 + t + p + r 

T 
p 

T* 
r 

t* 
5 

Avec barriere (route abaissee) - La hauteur effective totale = 5 + t + p + r 
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5e etape - La determination de la hauteur 
equivalente de la source 

Pour determiner l'attenuation due au sol 
ou a une barriere (6e et 7e etapes), il 
faut etablir la hauteur de la source. Le 
tableau 3.4 donne une "hauteur de source 
equivalente" qui tient compte du bruit 
produit par les routes et Ie systeme d'e­
chappement des vehicules lourds pour une 
gamme de vitesses du trafic et des pour­
centages de vehicules lourds. 

6e etape - La correction pour la distance 

La methode jusqu'a la 4e etape, donne les 
niveaux du bruit pour un point de recep­
tion a 30 m du centre de la route, lorsque 
la surface du sol est dure. Si la position 
du receveur ou la nature de la surface du 
sol est differente, Ie niveau du bruit peut 
etre plus haut ou plus bas. En general, 
Ie niveau du bruit diminue a mesure que la 
distance entre la source et Ie receveur 
augmente. 

Dne surface "dure" du point de vue acous­
tique est une surface qui reflechit bien 
Ie son. Cela comprend des surfaces en 
beton, en asphalte, en argile ou en gravier 
tasse. Si plus de la moitie de la surface 
du terrain entre la source et Ie receveur 
est "dure" , la correction pour la distance 
devrait etre calculee a l'aide de la 
section du tableau 3.5 pour un sol "dur". 

Vu que la distance entre la source a un 
point de reception au-dessus ou au-dessous 
de la hauteur de la source est superieure 
a la distance horizontale, les niveaux du 
bruit a l'exterieur devraient etre plus 
bas aux etages superieurs d'un edifice a 
plusieurs etages qu'au niveau du sol. 
Toutefois, cette reduction dans les niveaux 
du bruit exterieur est compensee par Ie 
fait que l'insonorisation du batiment est 
fonction de l'angle d'arrivee du son. 
Pour cette raison, la correction pour la 
distance est fondee uniquement sur la 
distance horizontale si la surface du sol 
est "dure". 



Si plus de 1a moitie de 1a surface entre 
1a source et 1e receveur est "mo11e" (p~r 
exemp1e, couverte de gazon, d'arbustes ou 
d'autres vegetaux denses), une autre re­
duction se produit si 1a trajectoire du 
son a partir de 1a source et du receveur 
est pres du sol. La hauteur de 1a source 
et du receveur au-dessus du sol et 1a 
hauteur de toute barriere intermediaire ont 
une influence directe sur 1a reduction du 
bruit 10rsque 1a surface du sol est "mo11e". 
11 faut ca1cu1er une hauteur effective to­
tale a partir des hauteurs mentionnees en 
uti1isant l'expression donnee dans 1e dia­
gramme approprie de 1a fig. 3a. A l'aide 
de cette hauteur effective tota1e et de 1a 
distance horizonta1e, on obtient 1a cor­
rection pour 1a distance en uti1isant 1a 
section du tableau 3.5 pour une surface de 
sol "mou". 

7e etape - La correction pour 1es barrieres 

La presence de n'importe que1 obstacle 
(sauf 1es arbres et 1es arbustes offrant 
tres peu de protection contre 1e bruit) 
qui obstrue 1e champ visue1 entre 1a source 
du bruit et 1e point de reception peut re­
duire 1e bruit que produit 1a circulation 
routiere. Rappe10ns que 1a source du bruit 
peut etre bien au-des sus de 1a surface de 
1a route, comme 1e montre 1e tableau 3.4. 
La barriere peut etre un terrassement, un 
abaissement ou un banc de terre, un ou 
p1usieurs edifices, ou un mur specia1ement 
construit. Si un mur est construit a cette 
fin, i1 doit avoir une surface impermeable 
au bruit ayant peu de trous ou de fissures 
(moins de 0,2 pour cent de 1a surface to­
tale). Le materiau de 1a barriere devrait 
peser au moins 5 kg/m2 (10 kg/m2 si l'at­
tenuation due a 1a barriere est superieure 
a 10 dB). 

"L'attenuation par 1es barrieres" est 1a 
reduction du niveau du bruit a un point de 
reception par rapport au niveau du bruit 
qui serait per~u si 1e terrain ihait "dur" 
et si aucun obstacle ne se trouvait entre 
1a source du bruit et 1e receveur. 11 faut 
aussi noter que 1a correction pour 1a dis­
tance 10rsque 1e terrain est "mou" est 
aussi fonction de 1a presence ou de l'ab­
sence d'une barriere. L'addition d'une 
barriere produit une attenuation du bruit, 
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mais e11e diminue 1a reduction que donne 
une surface de sol "mou". Le resu1tat de 
ces deux effets doit etre eva1ue en tenant 
compte de l'efficacite de 1a barriere pro­
posee. 

La hauteur et 1a longueur d'une barriere 
sont toutes deux importantes pour son ef­
ficacite a reduire 1e niveau du bruit. 
Par consequent, i1 faut considerer et 1a 
coupe vertica1e et 1a vue dans 1e plan de 
1a barriere. Le procede consiste a eva1uer 
d'abord l'attenuation pour une barriere de 
"longueur infinie" (c'est-a-dire une bar­
riere si longue que 1e bruit qui passe a 
ses extremites est negligeable) en ne con­
siderant que 1a coupe vertica1e. 

La modification de ce resu1tat pour tenir 
compte de 1a longueur de 1a barriere et de 
sa position re1ativement a 1a route (comme 
1e montre une vue dans Ie plan) est en­
suite envisagee. 

L'attenuation pour une barriere de 
"Longueur infinie" 

La fig. 3b, qui represente une coupe ver­
tica1e 1e long de 1a 1igne a11ant de la 
source du bruit au point de reception, 
illustre la geometrie fondamenta1e de 1a 
barriere. La distance "s" est 1a hauteur 
equiva1ente de 1a source du bruit au-dessus 
de 1a surface de 1a route, 1aque11e est de­
terminee a 1a 5e etape pour 1e trafic 
routier. 

I------~-- R.o.,,", a./'- -.-::--=.-. 
// C _-------

Source / _- ---jf--

La barriere obstrue Ie champ de vision 

La barriere obstrue presque Ie champ de vision 

Fig. 3b - Modele fondamental d'une barriere (coupe verticale) 



Pour une barriere de "longueur infinie", 
l'attenuation est fonction de la diffe­
rence entre la distance de la ligne droite 
(c) de la source au receveur dans la 
fig. 3b et la somme des distances (a + b) 
au-dessus de la barriere dans la meme 
fig. 3b. Cela s'appelle la "difference 
des longueurs de parcours." 

Receveur au-dessus de la barriere 

Receveur au-dessus de la barriere 

Fig. 3c - Les dimensions necessaires pour Ie calcul de 
I'attenuation due a une barriere 

Le calcul de la difference des longueurs de 
parcours est simple. Les distances hori­
zontales et verticales sont indiquees dans 
la fig. 3c pour les deux cas importants ou 
la barriere obstrue Ie champ de vision ou 
encore lorsqu'elle reussit presque a l'ob­
struer. Les distances "a", "b" et "c" sont 
calculees a l'aide des expressions sui-
vantes: 

a -V 2 - x + f2 

b = V y2 + 2 
g 

c = V/ + (f + g)2 

Note: "x" est Za difference d'elevation 
entre Za source et Ze sommet de Za barriere. 
"y" est Za difference d'eZevation entre Ze 
receveur et Ze sommet de Za barriere. 
"z" est Za difference d' elevation entre Za 
source et Ze receveur. 

Pour calculer la valeur de c, la distance 
horizon tale utilisee devrait etre la somme 
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exacte des deux distances horizontales et 
la distance verticale devrait etre la somme 
ou la difference exacte de x et y, comme 
l'indique la fig. 3c. Toutes les racines 
carrees doivent etre calculees avec une 
precision de 0,01 m. Rappelons que cette 
precision n'est pas requise pour les 
distances f et g. 
(Remarque: des caZcuZatrices eZectroniques 
bon marc he qui permettent de caZcuZer Zes 
carres et Zes racines carrees sont faciZes 
a obtenir.) 

La difference des longueurs de parcours est 
egale a a + b - c. Si la barriere n'ob­
strue pas Ie champ de vision de la source 
au receveur et la difference des longueurs 
de parcours est au moins 0,06 m, l'attenua­
tion due a la barriere est zero, et aucun 
autre calcul n'est requis. Dans d'autres 
cas, la difference des longueurs de par­
cours peut servir avec l'aide du tableau 
3.7 a obtenir l'attenuation pour une bar­
riere de longueur infinie. 

Les calculs effectues en utilisant la dif­
ference des longueurs des parcours sont 
bons pour les barrieres continues comme les 
bancs de terre, specialement les clotures, 
ou les rangees d'edifices. Cependant, les 
rangees d'edifices individuels suffisamment 
rapproches (l'espace moyen entre les edi­
fices etant moindre que 50 pour cent de la 
longueur moyenne des edifices) peuvent 
aussi fournir une certaine attenuation. 
Pour la premiere rangee de batiments 
obstruant Ie champ de vision entre la 
source et Ie point de reception, il faut 
attribuer une attenuation de barriere de 
4 dB. On peut attribuer des attenuations 
additionnelles de 2 dB pour la deuxieme, la 
troisieme et la quatrieme rangee respecti­
vement. S'il se trouve a la fois une bar­
riere continue et une ou plusieurs rangees 
d'edifices, une attenuation de 2 dB peut 
etre attribuee pour chacune des trois pre­
mieres rangees d'edifices interrompant Ie 
champ de vision a partir du sommet de la 
barriere au point de reception. L'attenua­
tion combinee de la barriere continue et la 
(les) rangee (s) d'edifices ne peut pas 
depasser 20 dB. Rappelons qu'il faut cor­
riger ces attenuations pour la longueur 
reelle des rangees d'edifices, en suivant 



la methode decrite ci-apres dans "la 
correction pour la longueur reelle due a 
une barriere". 

____ Ligne cen.!.'"ale de la r~ut_e ___ --.--r-- ____ _ 

~_____ v ____________ ~~--~u~~ 

Barriere I 
I 
I 

9 I 
I 
I 
I 
I 
• Receveur 

Fig. 3d - Vue dans Ie plan d'une barriere longeant la route 

Ligne centrale de la route 
~------- ---1---

, 1 / 

'"j. ~-I ~ 
Barriere e~ta~nte - - - - - - - ~ - ~ ... -u- j 

, Barriere I / 

,1/ 
, 1 / 

, I / 
" I 

" I / 
, I / 

" I / 
" I / 

" 1 / , I / 

9 

, / 

Receveu~ ~ __________ ...L.-

Fig. 3e - Vue dans Ie plan d'une barriere parallele equivalente 

t4-F --- 7 m ~14-__ ---=.:20::...:m-,-,--__ ~J 
Ligne centrale de la route --- -------1------

120 m ~ 40 m ---I 
I f I 

I 20 m 

Receveur l~ 
Fig. 3f - Un exemple de la fac;on de proceder avec des valeurs 22 

numeriques 

La correction pour la longueur reelle de 
la barriere 

La fig. 3d montre une vue dans Ie plan 
d'une barriere. La ligne est la perpendi­
culaire tracee a partir du point de re­
ception a la ligne centrale de la route et 
sa longueur est la plus courte distance a 
la route. Dne barriere parallele a la 
route divise cette distance en deux seg­
ments, un de longueur v et l'autre de 
longueur u. 

Si la barriere n'est pas parallele a la 
route, la methode consiste a considerer 
une barriere equivalente parallele a la 
route, cornrne Ie montre la fig. 3e. La 
barriere equivalente est representee par 
la ligne pointillee parallele a la route, 
a l'endroit Oll elle croise la barriere 
reelle et forme un ecran pour la meme 
portion du trafic. 

Les valeurs des rapports u/g et v/g serven" 
conjointement avec Ie tableau 3.6 a deter­
miner Ie rapport (w) de la longueur de la 
barriere effective. Si la valeur de west 
inferieure a 10, Ie bruit peut atteindre 
une intensite appreciable au point de re­
ception en passant par les bouts de la 
barriere. La valeur de w et la difference 
des longueurs de parcours (ou l'attenuatiol 
pour une barriere de longueur infinie), 
telles que determinees dans la section pre· 
cedente peuvent servir dans Ie tableau 3.7 
pour obtenir l'attenuation pour la barrierE 
reelle. 

Un exemple de la fagon de proceder avec de~ 
valeurs numeriques 

Dans l'exemple de la fig. 3f, la source es1 
a 3 m au-dessous et a 7 m horizontalement 
du sornrnet de la barriere. La distance en 
ligne droite de la source au sornrnet de la 
barriere est: 

a = \/(3x3) + (7x7) = 7,62 m 

Les distances horizon tale et verticale du 
sornrnet de la barriere au receveur sont 2 m 
et 20 m respectivement; la distance en 
ligne droite de la source au sornrnet de la 
barriere est 

b = \/(2x2) + (20x20) = 20,10 m 



Le point de reception est aIm au-des sus 
de la source et a 27 m horizontalement; 
la distance en ligne droite de la source 
au receveur est en consequence 

c = \f(lxl) + (27x27) = 27,02 m. 

La barriere n'obstrue pas Ie champ de 
vision de la source au receveur et la dif­
ference des longueurs de parcours est 
7,62 + 20,10 - 27,02 = 0,70 m. Pour une 
barriere de longueur infinie, l'attenuation 
de barriere, comme 1e donne 1e tableau 3.7 
est 13 dB. 

D'apres la fig. 3f, on voit que u = 40 m, 
v = 120 m et g = 20 m. Done: 

u/g = 40/20 = 2, v/g = 120/20 = 6. 

Ces valeurs peuvent servir avec Ie tableau 
3.6 a obtenir 1e rapport (w) de la longueur 
de barriere effective qui est 3. 

La difference des longueurs de parcours 
(0,70 m) et Ie rapport w = 3 de la longueur 
de barriere effective peuvent servir avec 
l'aide du tableau 3.7 a donner l'attenua­
tion de barriere pour la barriere reelle, 
laquelle est 10 dB. 

L'annexe B donne d'autres exemples nume­
riques montrant d'autres configurations de 
barrie res courantes. 
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Tableau 3.1.1 - Le niveau du bruit equivalent a 30 m de 1a 1igne centrale 
si 1a limite de vitesse permise est 40 kilometres a l'heure 

Circulation 
Pourcentage de vehicu1es lourds 

quotidienne 0,0 2,0 3,8 6,1 9,0 13 18 23 31 40 51 66 84 
(vehicules a a a a a a a a a a a a a 
par 24 h) 1,9 3,7 6,0 8,9 12 17 22 30 39 50 65 83 100 

1000 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 
1250 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 
1600 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 
2000 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 
2500 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 
3150 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 
4000 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 
5000 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 
6300 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
8000 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 

10000 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
12500 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 
16000 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
20000 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
25000 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 
31500 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
40000 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 
50000 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 
63000 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 
80000 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 

100000 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 
125000 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 
160000 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 
200000 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
250000 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 

REMARQUES 

1) Lorsque Ie nombre reel de vehicu1es par 24 h n'est pas donne dans ce tableau, 
uti1iser 1a valeur donnee la plus proch~. 

2) Les valeurs dans ce tableau sont les niveaux ponderes A du bruit exprimes en dB. 
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Tableau 3.1. 2 - Le niveau du bruit equivalent a 30 m de 1a 1igne centrale 
si 1a limite de vitesse permise est 50 kilometres a l'heure 

Circulation 
Pourcentage de vehicu1es lourds 

quotidienne 0,0 1,6 3,6 6,1 9,3 14 19 25 33 43 56 72 92 
(vehicu1es a a a a a a a a a a a a a 
par 24 h) 1,5 3,5 6,0 9,2 13 18 24 32 42 55 71 91 100 

1000 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 
1250 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 
1600 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 
2000 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 
2500 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 
3150 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 
4000 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
5000 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 
6300 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
8000 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 

10000 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
12500 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
16000 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 
20000 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
25000 61 62 63 64 6"5 66 67 68 69 70 71 72 73 
31500 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 
40000 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 
50000 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 
63000 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 
80000 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 

100000 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 
125000 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
160000 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 
200000 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 
250000 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 

REMARQUES 

1) Lorsque 1e nombre reel de vehicu1es par 24 h n'est pas donne dans ce tableau, 
uti1iser 1a valeur donnee 1a plus proche. 

2) Les va1eurs dans ce tableau sont 1es niveaux ponderes A du bruit exprimes en dB. 
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Tableau 3.1. 3 - Le niveau du bruit equivalent a 30 m de 1a 1igne centrale 
si 1a limite de 1a vitesse permise est 60 kilometres a l'heure. 

Circulation Pourcentage de vehicu1es lourds 

quotidienne 0,0 1,8 4,1 6,9 11 15 21 28 37 48 62 80 
(vehicu1es a a a a a a a a a a a a 
par 24 h) 1,7 4,0 6,8 10 14 20 27 36 47 61 79 100 

1000 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 
1250 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 
1600 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 
2000 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 
2500 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 
3150 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
4000 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 
5000 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
6300 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 
8000 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 

10000 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
12500 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 
l6000 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
20000 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 
25000 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 
31500 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 
40000 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 
50000 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 
63000 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 
80000 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 

100000 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
125000 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 
160000 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 
200000 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 
250000 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 

REMARQUES 

1) Lorsque Ie nombre reel de vehicu1es par 24 h n'est pas donne dans ce tableau, 
uti1iser 1a valeur donnee 1a plus proche. 

2) Les va1eurs dans ce tableau sont 1es niveaux ponderes A du bruit exprimes en dB. 
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Tableau 3.1.4 - Le niveau du bruit equivalent a 30 m de 1a 1igne centrale 
si 1a limite de vitesse permise est 70 kilometres a l'heure. 

Circulation Pourcentage de vehicu1es lourds 

quotidienne 0,0 0,7 2,8 5,6 9,0 14 19 26 35 45 59 76 98 
(vehicu1es a a a a a a a a a a a a a 
par 24 h) 0,6 2,7 5,5 8,9 13 18 25 34 44 58 75 97 100 

1000 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 
1250 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 
1600 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 
2000 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
2500 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 
3150 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
4000 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 
5000 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
6300 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
8000 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 

10000 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
12500 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 
16000 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 
20000 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 
25000 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 
31500 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 
40000 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 
50000 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 
63000 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
80000 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 

100000 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 
125000 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 
160000 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 
200000 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 
250000 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 

REMARQUES 

1) Lorsque Ie nombre reel de vehicu1es par 24 h n'est pas donne dans ce tableau, 
uti1iser 1a valeur donnee 1a plus proche. 

2) Les va1eurs dans ce tableau sont 1es niveaux ponderes A du bruit exprimes en dB. 
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Tableau 3.1.7 - Le niveau du bruit equivalent a 30 m de la ligne centrale 
si la limite de la vitesse permise est 100 kilometres a l'heure. 

Circulation Pourcentage de vehicules lourds 

quotidienne 0,0 1.0 3,5 6.5 11 16 22 30 39 52 67 86 
(vehicu1es a a a a a a a a a a a a 
par 24 h) 0,9 3,4 6,4 10 15 21 29 38 51 66 85 100 

1000 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
1250 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 
1600 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
2000 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 
2500 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
3150 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
4000 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 
5000 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
6300 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 
8000 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 

10000 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 
12500 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 
16000 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 
20000 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 
25000 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 
31500 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
40000 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 
50000 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 
63000 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 
80000 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 

100000 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 
125000 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 
160000 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 
200000 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 
250000 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 

REMARQUES 

1) Lorsque Ie nombre reel de vehicu1es par 24 h n'est pas donne dans ce tableau, 
uti1iser 1a valeur donnee 1a plus proche. 

2) Les va1eurs dans ce tableau sont 1es niveaux ponderes A du bruit exprimes en dB. 
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Tableau 3.1.8 - Le niveau du bruit equivalent a 30 m de la ligne centrale 
si la limite de la vitesse permise est 110 kilometres a l'heure. 

Circulation Pourcentage de vehicules lourds 

quotidienne 0,0 1,0 3,4 6,4 11 16 22 29 39 51 66 86 
(vehicu1es a a a a a a a a a a a a 
par 24 h) 0,9 3,3 6.3 10 15 21 28 38 50 65 85 100 

1000 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 
1250 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
1600 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 
2000 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
2500 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
3150 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 
4000 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 
5000 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 
6300 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 
8000 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 

10000 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 
12500 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 
16000 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 
20000 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 
25000 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
31500 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 
40000 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 
50000 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 
63000 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 
80000 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 

100000 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 
125000 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 
160000 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 
200000 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 
250000 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 

REMARQUES 

1) Lorsque Ie nombre reel de vehicules par 24 h n'est pas donne dans ce tableau, 
uti1iser 1a valeur 1a plus proche. 

2) Les va1eurs dans ce tableau sont 1es niveaux ponderes A du bruit exprimes en dB. 
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Tableau 3.2 - La correction (en dB) a ajouter pour 1a pente de 1a route 

Pourcentage 
de 

vehicu1es Pente 
lourds 1% 2% 3% 4% 5% 

° - 7 ° 1 1 1 2 
8 - 12 1 1 2 2 3 

13 - 17 1 1 2 3 3 
18 ou plus 1 2 3 3 4 

Tableau 3.3 - La correction (en dB) a ajouter pour l'interruption du trafic 

Distance de 
l'intersection au Corrections 
receveur en (metres) (en dB) 

° - 59 2 
60 - 150 1 

superieure a 150 ° 

Tableau 3.4 - La hauteur equiva1ente de 1a source (en metres) pour Ie trafic routier 

Pourcentage de 1a vitesse du trafic en kilometres a l'heure 
vehicu1es lourds 40 50 60 70 80 90 100 no 

moins de 0,7 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3 Hauteur 
0,8 - 2,0 0,7 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,3 equiva1ente 
2,1 - 2,0 1,1 0,8 0,7 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4 de 1a source 
4,1 - 4,0 1,4 1,0 0,8 0,7 0,6 0,5 0,5 0,4 (en metres) 
6,1 - 8,5 1,5 1,1 0,9 0,7 0,7 0,6 0,5 0,5 
8,6 - 12,0 1,6 1,2 1,0 0,8 0,7 0,6 0,6 0,5 

13,0 - 16,0 1,7 1,3 1,1 0,9 0,8 0,7 0,6 0,6 
17.0 - 22,0 1,8 1,4 1,2 0,9 0,8 0,7 0,6 0,6 
23,0 - 50,0 1,9 1,5 1,2 1,0 0,9 0,7 0,6 0,6 
51,0 - 100,0 2,0 1,6 1,3 1,1 1,0 0,8 0,7 0,7 
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Tableau 3.5 - La correction (en dB) pour la distance de la source au receveur et 
pour la hauteur effective totale au-dessus du sol 

La hauteur LA DISTANCE HORIZONTALE (EN METRES) DE LA SOURCE JUSQU'AU POINT DE RECEPTION 
effective 
tota1e 11 15 19 23 28 36 46 58 73 91 113 143 181 226 276 
au-des sus a a a a a a a a a a a a a a a a 
du sol 11 14 18 22 27 35 45 57 72 90 112 142 180 225 275 350 
(en metres) 

351 
a 

450 

La correction (en dB) pour une surface «acoustiquement mo11e» au-dessus du gazon ou du sol mou 

58,0 ou plus +5 +4 +3 +2 
45,1 a 57,0 +5 +4 +3 +2 
36,1 a 45,0 +5 +4 +3 +2 
28,1 a 36,0 +5 +4 +3 +2 
22,1 a 28,0 +5 +4 +3 +2 
lS,l a 22,0 +5 +4 +3 +2 
14,1 a lS,O +5 +4 +3 +2 
ll,l a 14,0 +5 +4 +3 +2 
9,1 a ll,O +5 +4 +3 +2 
7,1 a 9,0 +5 +4 +3 +2 
5,6 a 7,0 +5 +4 +3 +2 
4,1 a 5,5 +5 +4 +3 +2 
2,6 a 4,0 +5 +4 +3 +1 

jusqu'a 2,5 +5 +4 +3 +1 

Corrections (en dB) 

Toutes 1es 
hauteurs +5 +4 +3 +2 

La hauteur effective totale au-dessus du sol 

Source 
*-,­

IS 

Aucune barriere 

Receveur 

*T 
r 

1. 

+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 

0 
0 

-1 

Eour 

+1 

0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -2 
0 -1 -3 
0 -2 -4 

-1 -3 -5 
-2 -4 -6 
-2 -4 -6 
-3 -5 -7 

une surface 

0 

Source ,* S 
t 

-1 

Avec barriere 

-2 

-3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 -11 -13 
-3 -4 -5 -6 -7 -8 -10 -12 -14 
-3 -4 -5 -6 -7 -9 -ll -13 -15 
-3 -4 -5 -6 -S -10 -12 -14 -16 
-3 -4 -5 -7 -9 -11 -13 -15 -17 
-3 -4 -6 -S -10 -12 -14 -16 -IS 
-3 -5 -7 -9 -11 -13 -15 -17 -IS 
-4 -6 -8 -10 -12 -14 -16 -17 -19 
-5 -7 -9 -11 -13 -15 -17 -IS -20 
-6 -S -10 -12 -14 -16 -17 -19 -20 
-7 -9 -11 -13 -14 -16 -18 -19 -20 
-S -10 -12 -14 -15 -17 -IS -20 -21 
-8 -10 -12 -14 -16 -IS -19 -21 -22 
-9 -11 -13 -15 -17 -19 -21 -22 -23 

«acoustiguement dure» au-dessus du Eavage ou du sol dur 

-3 -4 -5 -6 

Receveur ,* r 
I 

-7 -S -9 -10 -11 

Avec barriere (route abaissee) 

451 
ou 

plus 

-15 
-16 
-17 
-IS 
-19 
-20 
-20 
-21 
-21 
-22 
-22 
-23 
-24 
-25 

-12 

La hauteur effective totale = s + r La hauteur effective totale = s + t + p + r La hauteur effective totale = s + t + p + r 

! 
\J~===--=}====-r * 

Avec barriere (terrain abaisse) 

La hauteur effective totale = s + t + p + r La hauteur effective totale = s + p + r La hauteur effective totale = s + t + r 
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Tableau 3.6 - Le rapport (w) de la longueur de la barriere effective 
pour les barrieres asymetriques 

Rapport au-
v/g dessus 8,6 7,6 6,6 5,6 4,6 

de a a a a a 
au- 9,5 9,5 8,5 7,5 6,5 5,5 
des sus 
de 9,5 10,0 9,0 9,0 8,0 7,0 6,0 
8,6 - 9,5 9,0 9,0 8,0 7,0 7,0 6,0 
7,6 - 8,5 9,0 8,0 8,0 7,0 7,0 6,0 
6,6 - 7,5 8,0 7,0 7,0 7,0 6,0 6,0 
5,6 - 6,5 7,0 7,0 7,0 6,0 6,0 5,0 

4,6 - 5,5 6,0 6,0 6,0 6,0 5,0 5,0 
3,6 - 4,5 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 4,0 
2,8 - 3,5 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 
2,3 - 2,7 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 3,0 
1,8 - 2,2 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 

1,3 - 1,7 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 
0,9 - 1,2 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 
0,6 - 0,8 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 
0,36- 0,5 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 
0,15- 0,35 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 

mains 
de 0,15 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 

Ligne du ce~tre de la v~ie ferree ~ ____ -r--r-- ____ _ 

v 

Barriere? I 
I 
I 

g I 
I 
I 
I 
I 

u 

• Receveur 

Fig. 3d - Vue dans Ie plan d'une barriere parallelle equivalente 

REMARQUE 

Rapport u/g 
3,6 2,8 2,3 1,8 1,3 0,9 

a a a a a a 
4,5 3,5 2,7 2,2 1,7 1,2 

5,0 4,0 4,0 3,0 2,0 1,5 
5,0 4,0 4,0 3,0 2,0 1,5 
5,0 4,0 4,0 3,0 2,0 1,5 
5,0 4,0 3,0 3,0 2,0 1,5 
5,0 4,0 3,0 3,0 2,0 1,5 

4,0 4,0 3,0 3,0 2,0 1,5 
4,0 3,0 3,0 2,5 2,0 1,5 
3,0 3,0 2,5 2,5 2,0 1,5 
3,0 2,5 2,5 2,0 2,0 1,5 
2,5 2,5 2,0 2,0 1,5 1,5 

2,0 2,0 2,0 1,5 1,5 1,0 
1,5 1,5 1,5 1,5 1,0 1,0 
1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 
0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 

0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,5 

0,6 0,36 0,15 
a a a 

0,8 0,50 0,35 

1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 

1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 0,7 

1,0 1,0 0,7 
0,7 0,7 0,7 
0,7 0,5 0,5 
0,5 0,5 0,3 
0,5 0,3 0,3 

0,3 0,0 0,0 

Lorsque u/g et v/g sont tous deux plus grands que 15, la barriere doit etre traitee 
comme une barriere de longueur infinie, 
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mains 
de 

0,15 

0,7 
0,7 
0,7 
0,7 
0,7 

0,7 
0,7 
0,7 
0,7 
0,7 

0,7 
0,5 
0,3 
0,0 
0,0 

0,0 



Tableau 3.7 - L'attenuation de barriere (en dB) pour 1es diverses va1eurs du 
rapport (w) de 1a longueur de 1a barriere effective 

Difference des 
longueurs de Le rapport (w) de 1a longueur de 1a barriere effective 
parcours 0,3 0,5 0,7 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0 8,0 9,0 10,0 
(en metres) 

Attenuation de barriere en (dB) 

La 0,06 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
barriere 0.05 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
n'obstrue 0.04 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
pas Ie 0,03 1 2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
champ 0,02 1 2 2 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 
visue1 0,00 1 2 2 3 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 

La 0,03 1 2 3 4 5 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 
barriere 0,07 1 2 3 4 5 6 6 6 7 7 7 7 7 7 7 
obstrue 0,13 1 2 3 4 6 7 7 7 8 8 8 8 8 8 8 
Ie champ 0,20 1 2 3 4 6 7 7 8 9 9 9 9 9 9 9 
visue1 0,30 1 2 3 4 6 7 8 9 9 10 10 10 10 10 10 

0.41 1 2 3 4 6 7 8 9 10 10 11 11 11 11 11 
0,55 1 2 3 4 6 8 9 10 11 11 12 12 12 12 12 
0,79 1 2 3 4 6 8 9 10 11 11 12 12 12 12 12 
1,0 1 2 3 4 6 8 9 10 11 12 12 13 13 13 13 
1,4 1 2 3 4 6 8 9 10 11 12 12 13 14 14 14 
1,8 1 2 3 4 6 8 9 10 12 13 13 14 14 14 15 
2,5 1 2 3 4 6 8 9 10 12 13 14 15 15 15 16 
3,3 1 2 3 4 6 8 9 11 12 13 15 15 16 16 17 
4,5 1 2 3 4 6 8 9 11 12 14 15 16 17 17 18 
6,0 2 3 3 5 7 8 10 11 13 15 16 17 18 18 19 

Source: Le Consei1 national de recherches du Canada, Division des recherches 
sur 1e batiment, juin 1980. 

REMARQUE 

Longueur 
infinie 

0 
1 
2 
3 
4 
5 

6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 

Lorsque 1a difference des longueurs de parcours ca1cu1ee ne se trouve pas dans Ie tableau, 
on doit uti1iser 1a valeur 1a plus proche indiquee dans Ie tableau. 
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CHAPITRE 4 - LE BRUIT DU 
TRAFIC 
FERROVIAIRE 

Table des matieres 
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locomotives 
Le cal cuI du bruit des roues 
sur les rails 

La correction pour la distance 
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barrieres 
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barriere de Zongueur 
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barriere 
Un exemple de Za fagon de 
proceder avec des va leurs 
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Le calcul du bruit du 
sifflement 

4.1 Le bruit de la locomotive (en dB) a 
30 m de la voie ferree, pour Ie train 
se depla~ant a 80 kilometres a 
l'heure. 

4.Z La correction (en dB) pour Ie bruit 
de la locomotive a la vitesse reelle 
des trains. 

4.3 Le bruit des roues sur les rails a 
30 m de la voie ferree. 

4.4 La correction (en dB) pour la dis­
tance a partir de la source au 
receveur et pour la hauteur effective 
totale au-des sus du sol. 

4.5 Le rapport (w) de la longueur de la 
barriere effective pour une barriere 
asymetrique. 

4.6 L'attenuation de barriere (en dB) 
pour diverses valeurs du rapport (w) 
de la longueur de la barriere ef­
fective. 
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4.7 Le bruit du sifflement (en dB) pour 
un seul train voyageant a 80 kilo­
metres a l'heure si la surface du 
sol est "dure". 

4.8 La correction (en dB) a soustraire 
du niveau du bruit du sifflement si 
la surface du sol est "molle". 

4.9 La correction (en dB) pour Ie bruit 
du sifflement selon la vitesse et Ie 
nombre de trains par jour. 

Figures 

4a 

4b 

4c 

4d 

4e 

4f 

4g 

4h 

La hauteur totale effective au-des sus 
du sol. 

Le modele de la barriere fondamentale 
(coupe verticale). 

Les dimensions necessaires pour Ie 
calcul de l'attenuation due a une 
barriere. 

Vue dans Ie plan d'une barriere Ie 
long de la voie ferree. 

Vue dans Ie plan d'une barriere 
parallele equivalente. 

Un exemple de la fa~on de pro ceder 
avec des valeurs numeriques. 

Vue dans Ie plan d'une barriere pour 
Ie bruit du sifflement la ou Ie point 
de reception est en de dans de la zone 
du sifflement. 

Vue dans Ie plan d'une barriere pour 
Ie bruit du sifflement la ou Ie point 
de reception est hors de portee de la 
zone du sifflement. 



Section A - Le bruit du trafic ferroviaire 

Introduction 

On peut essayer de comparer les effets du 
bruit des routes a celui des voies 
ferrees, vu que ces deux genres de bruits 
ont des niveaux eleves. Cependant, Ie 
bruit des voies ferrees est different en 
ce qu'il constitue generalement une serie 
d'evenements separes, tous de caractere 
semblable, tandis que Ie bruit des auto­
routes est plus continu, avec des fluc­
tuations occasionnelles. 

Le bruit que font les trains vient de 
trois sources - la locomotive, Ie siffle­
ment et l'interaction des roues avec les 
rails. Puisque la propagation du bruit 
a partir de ces sources est tres diffe­
rente, il faut evaluer separement Ie 
bruit provenant de ces trois sources. 
La methode decrite au chapitre 5 permet 
de combiner les contributions des trois 
composantes du bruit des chemins de fer. 

Mise en garde 

II faut faire preuve de prudence lorsque 
Ie batiment est a moins de 100 m d'une 
ligne de chemin de fer. A ces distances, 
il est possible que Ie niveau de vibra­
tion soit tres intense a l'interieur du 
batiment a cause de la vibration du sol 
et du bruit aerien. Dans de telles si­
tuations, on recommande d'eriger des 
constructions solides et de consulter une 
personne qualifiee quant a d'autres formes 
de controle de la vibration qui pourraient 
etre necessaires. 
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Les principales sources du bruit 

11 y a trois sources principales du bruit 
qui provient du materiel roulant des 
chemins de fer: Ie bruit de la locomotive, 
Ie mouvement des roues sur les rails et Ie 
sifflement retentissent directement sur 
l'intensite du bruit qu'un individu per~oit: 

• La composition du train - Ie nombre 
de locomotives et de wagons du train 
se repercute a la fois sur Ie bruit 
des locomotives et des roues sur les 
rails. 

• L'etat de la voie ferree - les longs 
rails unis et soudes sont moins 
bruyants que les rails courts entre 
les extremites desquelles un leger 
espace fait fonction de joint d'ex­
pansion. Cependant, ces derniers 
rails ont servi de base pour l'ela­
boration de ces directives. 

• La vitesse du train - Ie bruit de la 
locomotive et des roues sur les rails 
augmente avec la vitesse du train. 
Les variations de la vitesse changent 
la duree du bruit du sifflement. 



Section B - La prevision du bruit 
exterieur provenant du 
trafic ferroviaire 

Cette section donne l'esquisse d'un pro­
cede qui permet de tenir compte des 
variables discutees dans la section A. 

I re ~ L ~" d f' etape - es caracterlstlques u tra lC 

Pour determiner Ie niveau du bruit que 
font la locomotive et les roues du train, 
les renseignements suivants (mis a la 
disposition des requerants par les agents 
charges des operations des chemins de fer) 
sont necessaires, relativement a un en­
droit donne: 

1.- La vitesse des trains en kilometres 
a l'heure. 

2.- Le nombre total des locomotives en 
24 heures. 

Remarque: Une automotrice est 
consideree comme une locomotive si 
elle est actionnee par un moteur 
Diesel ou comme deux wagons de 
chemin de fer si elle est actionnee 
a l 'electricite. 

3.- Le nombre total des wagons en 24 
heures. 

4.- En dedans de 750 m du lieu d'un 
developpement residentiel, Ie nombre 
total d'endroits (s'il y en a) au 
il faut activer Ie sifflet des 
locomotives. 

2e etape - Le cal cuI du bruit des 
locomotives 

Pour calculer Ie bruit que fait une loco­
motive, il faut connaitre la vitesse 
moyenne du train et Ie nombre moyen de 
wagons que chaque locomotive tire. Ce 
nombre s'obtient en divisant Ie nombre 
de wagons par Ie nombre de locomotives 
pour la periode de 24 heures. 

Le niveau du bruit a une distance de 30 m 
de 1a ligne du centre de la voie ferree 
pour un train se depla~ant a une vitesse 
de 80 kilometres a l'heure s'obtient a 
l'aide du tableau 4.1. 

Le tableau 4.2 donne les corrections qu'il 
faut ajouter a cette valeur pour connaitre 
Ie niveau du bruit pour d'autres vitesses 
du train. 
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Pour les distances horizontales autres que 
30 m, on utilise Ia methode decrite a la 
4e etape, pour la propagation au-dessus 
d'un sol "dur" ou "mou" selon Ie cas. 
Pour Ie bruit des locomotives, Ia hauteur 
de la source peut etre consideree comme 
etant 4 m au-dessus de la voie ferree. 

La presence d'un obstacle qui obstrue Ie 
champ de vision entre la locomotive et Ie 
point d'observation peut reduire Ie bruit 
que font les locomotives. Si Ie champ de 
vision est obstrue, on calcule l'attenua­
tion de barriere selon la methode decrite 
a la 5e etape en utilisant une hauteur de 
source de 4 m au-dessus de la voie ferree. 

3e etape - Le cal cuI du bruit des roues 
sur les rails 

C'est au moyen du tableau 4.3 qu'on obtient 
Ie niveau du bruit des roues sur les rails 
a un point situe a 30 m de 1a ligne du 
centre de la voie ferree. On utilise la 
vitesse du train et Ie nombre de wagons 
obtenu a la Ire etape. 

Pour les distances horizontales autres que 
30 m, on utilise 1es methodes decrites a 
la 4e etape pour 1a propagation au-des sus 
d'un sol "dur" ou "mou", selon Ie cas. 
Pour 1e bruit des roues sur 1es rails, on 
prend 0,5 m comme hauteur de la source au­
dessus de 1a voie ferree. 

Si Ie champ de vision entre la source et 
Ie point d'observation est obstrue, on 
calcule l'attenuation de barriere a l'aide 
de la methode decrite a la 5e etape en 
prenant 0,5 m comme hauteur de la source 
~u-dessus de la voie ferree. 

4e etape - La correction pour la distance 

La fa~on de proceder jusqu'a la 4e etape 
donne 1es niveaux du bruit pour un point 
de perception a 30 m du centre de la voie 
ferree, 10rsque la surface du sol est 
"dure". Si Ie receveur n'est pas a 30 m 
du centre de la voie ou si la nature de la 
surface du sol est differente, Ie niveau 
du bruit peut etre plus haut au plus bas. 
En general, 1e niveau du bruit baisse a 
mesure que 1a distance entre 1a source et 
Ie receveur augmente. 



Une surface "dure" du point de vue acous­
tique est celIe qui reflechit bien Ie son. 
Cela comprend les surfaces en beton, en 
asphalte, en argile ou en gravier tasse. 
Si plus de la moitie de la surface du 
terrain entre la source et Ie receveur est 
"dure", on devrait calculer la correction 
pour la distance en utilisant les donnees 
du tableau 4.4 pour un sol "dur". 

Parce que la distance de la source a un 
point de reception au-dessus ou au-dessous 
de la hauteur de la source est plus longue 
que la distance horizontale, on devrait 
s'attendre a ce que Ie bruit exterieur 
soit plus faible aux etages superieurs 
d'un edifice a plusieurs etages qu'au 
niveau du sol. Cependant, cette reduc­
tion du bruit exterieur est compensee par 
l'insonorisation de l'edifice a l'angle 
suivant lequel Ie son arrive. Pour cette 
raison, la correction pour la distance est 
basee uniquement sur la distance horizon­
tale si la surface du sol est "dure". 

Si plus de la moitie de la surface entre 
la source et Ie receveur est "molle" (par 
exemple, couverte de gazon, d'arbustes ou 
d'autres vegetaux drus) , il en resulte une 
reduction additionnelle du bruit si Ie son 
se prop age de la source au receveur£es 
du sol. La hauteur de la source et u 
receveur au-des sus du sol et la ha~t r de 
n'importe quel obstacle ont un effet sur 
la reduction du bruit se propageant au­
dessus d'une surface "molle". II faut 
calculer une "hauteur totale effective" a 
partir des hauteurs mentionnees precedem­
ment, en utilisant l'expression donnee 
dans les diagrammes appropries dans la 
fig. 4a. Ensuite, en utilisant cette 
hauteur effective totale et la distance 
horizontale, on obtient la correction pour 
la distance a l'aide des donnees du ta­
bleau 4.4 pour une surface de sol "molle". 
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Fig. 4a - La hauteur effective totale au-dessus du sol 

Receveur 

Source 

*-.---- *T 
r 

5 

t t 
Aucune barriere - La hauteur effective totale = 5 + r 

,~l-=====-'===t=* 
La hauteur effective totale = 5 + p + r 

--.-* r 

=--'-:!=t =* ====:!l==J 
t 

La hauteur effective totale = 5 + t + r 

T* 
r 

t 
Avec barriere - La hauteur effective totale = 5 + t + p + r 

f* 
r 

Avec barriere (terrain abaisse) - La hauteur effective totale = 5 + t 
+ p + r 

T 
p 

f* 
5 

Avec barriere (route abaissee) - La hauteur effective totale = 5 + t 
+ p + r 



se etape - La correction pour les 
barrieres 

La presence de tout obstacle (excepte 
les arbres et les arbustes qui offrent 
tres peu de protection contre Ie bruit) 
interpose dans Ie champ de vision entre 
la source du bruit et Ie point de re­
ception peut reduire Ie bruit provenant 
des chemins de fer. II est a noter que 
la source du bruit peut etre au-des sus 
des assises de la voie ferree comme il 
est indique aux etapes 2 et 3. La 
barriere peut etre un terrassement, un 
abaissement ou un bane de terre, un ou 
plusieurs batiments, ou un mur speciale­
ment construit. Si un mur est construit 
a cette fin, il doit avoir une surface 
non poreuse et peser au moins S kg/m2 
(10 kg/m2 si l'attenuation due a la 
barriere est superieure a 10 dB) et avoir 
tres peu de trous ou de fissures. 

L'''attenuation de barriere" est la re­
duction du niveau du bruit au point de 
reception par rapport au niveau du bruit 
qui existerait si la surface du sol 
etait "dure" et si rien ne nuisait a la 
transmission du bruit de la source du 
bruit au receveur. II faut noter que la 
correction pour la distance lorsque la 
surface du sol est "molle" est aussi 
fonction de la presence ou de l'absence 
d'une barriere. En fait l'addition d'une 
barriere produit une certaine attenuation 
causee par cette barriere, mais diminue 
la reduction du bruit que fournit une 
surface de sol mou. Le resultat de ces 
deux effets doit etre evalue en tenant 
compte de l'efficacite d'une barriere 
proposee. 

La hauteur et la longueur d'une barriere 
sont toutes deux importantes pour qu'elle 
soit en mesure de reduire efficacement Ie 
niveau du bruit. Par consequent, il faut 
tenir compte a la fois de la coupe ver­
ticale et de la vue dans Ie plan. La 
methode consiste a evaluer d'abord l'at­
tenuation due a une barriere de "longueur 
infinie" (c'est-a-dire une barriere si 
longue que Ie bruit qui se repand par ses 
extremites est negligeable) en considerant 
uniquement la coupe verticale. La 

modification de ce resultat pour tenir 
compte de la longueur de la barriere et de 
son emplacement par rapport a la voie 
ferree (comme Ie montre une vue dans Ie 
plan) est ensuite decrite. 

L'attenuation pour une barriere de 
Zorz,gueur infinie 

La fig. 4b qui represente une coupe verti­
cale Ie long de la ligne qui va de la 
source du bruit au point de reception, 
montre la geometrie de la barriere fonda­
mentale. La distance "s" est la hauteur 
de la source du bruit au-des sus de la voie 
ferree qui a ete precisee aux etapes 2 
et 3. 

f -----~ -- R",,,em a// c _~--~.=-
Source // -------jf----

40 

La barriere obstrue Ie champ de vision 

La barriere obstrue presque Ie champ de vision 

Fig. 4b - Le modele fondamental de barriere (coupe verticale) 

Pour une barriere de "longueur infinie", 
l'attenuation de barriere est fonction de 
la difference entre la distance en ligne 
droite "c" de la source au receveur dans 
la fig. 4b et la somme des distances 
(a + b) de la source au sommet de la bar­
riere et ensuite au receveur. II s'agit 
en effet de "la difference des longueurs 
de parcours." 



Le calcul de la difference des longueurs 
de parcours est tres simple. La fig. 4c 
montre les distances horizontales et ver­
ticales pour les deux cas importants ou 
la barriere obstrue Ie champ de vision ou 
encore lorsqu'elle reussit presque a 
l'obstruer. 

On peut calculer les distances "a" et "b" 
a l'aide des expressions suivantes: 

a = Vx
2 + f2 

b =Vi + 2 
g 

c = Vz2 + (f + g)2 

Receveur plus bas que la barriere 

Receveur plus haut que la barriere et la source 

Fig. 4c - Les dimensions necessaires pour Ie calcul de 
I'attenuation de barriere 

Note: "x" est la difference d' elevation 
entre la source et le sommet de la 
barriere. 
"y" est la difference d'elevation entre 
le receveur et le sommet de la barriere. 
"z" est la difference d'elevation entre 
la source et le receveur. 

Dans Ie calcul de la valeur de c, la dis­
tance utilisee est la somme exacte des 
deux autres distances horizontales et les 
distances verticales sont la somme ou la 
difference exacte de x et y, comme il est 
indique dans la fig. 4c. Toutes les 
racines carrees sont calculees avec une 
precision de 0,01 m. Rappelons qu'il 
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n'est pas necessaire de fournir une telle 
precision pour les distances f et g. 

(Remarque: les calculatrices electro­
niques bon marche qui permettent de cal­
euler les carres et les racines carrees 
sont faciles a obtenir.) 

La difference des longueurs de parcours 
est egale a a + b - c. Si la barriere 
n'obstrue pas Ie champ de vision de la 
source au receveur et la difference des 
longueurs de parcours est au moins 0,06 m, 
l'attenuation due a la barriere est zero, 
et aucun autre calcul n'est requis. En 
d'autres cas, la difference des longueurs 
de parcours peut servir a obtenir avec 
l'aide du tableau 4.6 l'attenuation pour 
une barriere de longueur infinie. 

Les calculs effectues en utilisant la 
difference des longueurs de parcours sont 
bons pour les barrieres continues, comme 
des bermes, des remblais, des clotures 
specialement construites ou des rangees 
de batiments. Cependant, des rangees 
d'edifices individuels suffisamment rap­
proches (l'espace moyen entre les edi­
fices etant moindre que 50 pour 100 de la 
longueur moyenne des edifices) peuvent 
aussi fournir une certaine attenuation. 
Pour la premiere rangee d'edifices 
obstruant Ie champ de vision entre la 
source et Ie point de reception, on cal­
cule une attenuation de barriere de 4 dB. 
On peut attribuer d'autres attenuations 
de 2 dB pour chacune des trois autres 
rangees additionnelles. S'il se trouve 
a la fois une barriere continue et une 
ou plusieurs rangees d'edifices, on peut 
attribuer une attenuation de 2 dB par 
rangee pour chacune des trois premieres 
rangees d'edifices obstruant Ie champ de 
vision du sommet de la barriere au point 
de reception. La somme des attenuations 
pour la barriere continue et la (les) 
rangee (s) d'edifices ne peut depasser 
20 dB. Rappelons qu'il faut corriger ces 
attenuations pour la longueur reelle des 
rangees d'edifices, suivant la methode de­
crite dans "La correction pour la longueur 
reelle due a une barriere" a la pro chaine 
section. 



La correction pour Za Zongueur reeZZe 
de La barriere 

La fig. 4d donne une vue dans Ie plan 
d'une barriere. Dne ligne a partir du 
point de reception a la ligne du centre de 
la voie ferree coupe la barriere en deux 
segments, un de longueur v et l'autre de 
longueur u. 

Ligne du centre de la voie terrae 

------------....- -~----r 

v 
I / 
I U / 

Barriere 

9 / 
/ 

I / 
1/ 

/ 
/ 

/ 

VReceveur 

Fig. 4d - Vue dans Ie plan d'une barriere longeant la voie 
ferree 

Si la barriere n'est pas parallele a la 
voie ferree, la methode consiste a consi­
derer une barriere equivalente parallele 
a la voie ferree, comme Ie montre la 
fig. 4e. La barriere equivalente est re­
presentee par la ligne pointillee paral­
lele au chemin de fer et cachant la meme 
portion de la voie ferree. 

Ligne du centre de la voie terrae _____ _ 
~-------~-r----1t 

""" I If '~ V I 
~------------ --- I -~~ 

Barriere x::: . I 
equivalente Barriere I 

" I I 
" I I 

" I I 

"" : / 

"" I / 
" I / 

9 

"" : / 
"" 1/ 

Receveur ".V _____ -1-

Fig. 4e - Vue dans Ie plan d'une barriere parallele equivalente 
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Les valeurs des rapports u/g et v/g 
servent conjointement avec Ie tableau 4.5 
a determiner Ie rapport (w} de la longueur 
de la barriere effective. Si la valeur de 
west inferieure a 10, un bruit intense 
peut atteindre Ie point de reception en 
passant aux extremites de la barriere. La 
valeur de w et l'attenuation pour une bar­
riere de "longueur infinie" telles que 
determinees dans la section ci-devant 
peuvent servir a l'aide du tableau 4.6 a 
obtenir l'attenuation de la barriere 
reelle. 

1 
3m 

t Source I 

7 m -~4-----20 m---1 
Ligne du centre de la voie terrae --.... 

---------------1-----

tr---~ ----120 m --------J-r~1 r--- 40 m ---l 
~ f f I 

120m 
I 

Receveur *~ 

Fig. 4f - Un exemple de la fac;:on de proceder avec des valeurs 
numeriques 

Un exempLe de Za fagon de proceder avec 
des vaZeurs numeriques. 

Dans cet exemple, la source est a 3 m au­
dessous et a 7 m horizontalement du sommet 
de la barriere. La distance en ligne 
droite de la source au sommet de la 
barriere est: 

a = Vo x 3) + (7 x 7) = 7,62 m. 

Les distances verticale et horizontale du 
sommet de la barriere au receveur sont 2 m 
et 20 m respectivement; la distance en 
ligne droite de la source au sommet de la 
barriere est: 

b = \f(2 x 2) + (20 x 20) = 20~10 m. 



Le point de r€ception est ~ 1 m au-dessus 
de 1a source et ~ 27 m horizonta1ement; 
1a distance en 1igne droite de 1a source 
au receveur est donc: 

c = V(l x 1) + (27 x 27) = 27,02 m. 

La barriere n'obstrue pas Ie champ de 
vision de 1a source au receveur et 1a 
diff€rence des longueurs de parcours est 
7,62 + 20,10 - 27,02 = 0,70 m. Pour une 
barriere de longueur infinie, l'att€nua­
tion de barriere, comme Ie donne Ie 
tableau 4.6, est 13 dB. 

D'apres 1a -fig. 4f on voit que 
u = 40 m, v = 120 m et g = 20 m. Donc: 

u/g = 40/20 = 2 
v/g = 120/20 = 6. 

Ces va1eurs peuvent servir conjointement 
avec l'aide du tableau 4.S a obtenir Ie 
rapport (w) de 1a longueur de 1a barriere 
effective, qui est 3. 

La diff€rence des longueurs de parcours 
(0,70 m) et Ie rapport (w = 3) de la 
longueur de 1a barriere effective peuvent 
maintenant servir avec l'aide du tableau 
4.6 ~ donner l'att€nuation pour 1a barriere 
r€e11e, 1aque11e est 10 dB. 

L'annexe B donne d'autres exemp1es num€­
riques montrant d'autres configurations de 
barrieres courantes. 

6
e 

€tape - Le cal cuI du bruit du siff1ement 

Lorsqu'il faut avertir, 1a 10i exige de 
d€c1encher Ie siff1ement du siff1et ~ 400 m 
avant et de continuer jusqu'au point ou cet 
avertissement est necessaire. La vitesse 
du train n'a1tere pas l'intensit€ du bruit 
du siff1ement, mais e11e change 1a dur€e 
du bruit et, par cons€quent, son niveau. 

Le niveau du bruit ~ un endroit est fonc­
tion de 1a distance de cet endroit ~ 1a 
1igne du centre de 1a voie ferr€e, et de 
1a distance de ce point sur 1a voie ferr€e 
au point ou i1 est n€cessaire d'avertir. 
Le tableau 4.7 donne Ie bruit du siff1e­
ment pour un seu1 train passant a 80 kilo­
metres ~ l'heure (en supposant que 1a 
moiti€ des trains s'approchent du point 
d'avertissement de chaque direction). 
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Si Ie terrain entre la voie ferr€e et Ie 
point de r€ception est raisonnablement 
plat et a une surface "mo11e", on peut 
apporter une correction "d'att€nuation de 
terrain". Pour Ie bruit du siff1ement, 
1a source se trouve a 4 m au-dessus de 1a 
voie ferr€e et 1a distance du point de 
r€ception au point Ie plus proche ou Ie 
siff1et retentit est prise comme 1a dis­
tance horizonta1e. Etant donn€ la g€o­
m€trie speciale de 1a zone du siff1ement, 
i1 est pr€f€rable de traiter individue1-
lement 1es corrections pour 1a distance 
et pour l'attenuation due au terrain. Le 
tableau 4.7 contient 1es corrections pour 
1a distance, et Ie tableau 4.8 donne 1a 
correction additionne11e pour l'att€nua­
tion due au terrain. Finalement, pour 
tenir compte du nombre r€el de trains et 
de leur vitesse moyenne, i1 faut ajouter 
1a correction donn€e au tableau 4.9. 

La pr€sence d'une barriere qui obstrue Ie 
champ de vision entre 1a source et Ie 
point de r€ception peut r€duire Ie bruit 
du siff1ement, dont 1a source se trouve ~ 
4 m au-dessus de 1a voie ferr€e. 

La m€thode d€crite a 1a Se €tape peut 
servir ~ calculer l'''att€nuation due ~ 1a 
barriere", sauf que 1es fig. 4g ou 4h 
remp1acent 1a fig. 4d. lci, 1a ligne du 
receveur au point Ie plus proche de 1a 
zone du siff1ement est r€partie en deux 
segments, f et g, par la barriere. La 
1igne divise aussi 1a barriere en deux 
segments, un de longueur v et l'autre de 
longueur u. Si 1a barriere n'est pas 
paral1e1e a 1a voie ferr€e, on fait Ie 
ca1cu1 pour une barriere para11e1e €qui­
valente intersectant la 1igne au meme 
point et cachant la meme portion de 1a 
voie ferr€e. C'est ce qu'il1ustre 1a 
fig. 4e. 

Les longueurs g, u et v servent comme i1 
est d€crit dans liLa correction pour 1a 
longueur r€e11e de 1a barriere" dans 1a 
Se €tape. 



Zone du sifflement -----------------
11111111111111111111111111I I111111111 

Barriere~ 

g 

Receveur 

Fig. 4g - Vue dans Ie plan d'une barriere pour Ie bruit du 
sifflement lorsque Ie point de reception se trouve 
a I'interieur de la zone du sifflement 

Zone du sifflement 

111111111111111111111111 PIIIIIIIIII 

/ 
Barriere ~ ~ / / 

/ 

/ 
/ 

/ 

Fig. 4h - Vue dans Ie plan d'une barriere pour Ie bruit du 
sifflement lorsque Ie pOint de reception est hors 
de portee de la zone du sifflement 
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Tableau 4.1 - Le bruit de la locomotive (en dB) a 30 m de la voie ferree pour 
Ie train voyageant a la vitesse de 80 kilometres a l'heure 

Nombre total Nombre moyen de wagons/locomotives 
des locomotives 1-4 5-11 12-18 19-25 26-32 33-39 40-46 
par jour 

4 ou moins 50 51 52 53 54 55 56 

5 51 52 53 54 55 56 57 

6 52 53 54 55 56 57. 58 

7 - 8 53 54 55 56 57 58 59 

9 - 10 54 55 56 57 58 59 60 

11- 13 55 56 57 58 59 60 61 

14 - 17 56 57 58 59 60 61 62 

18 - 22 57 58 59 60 61 62 63 

23 - 28 58 59 60 61 62 63 64 

29 - 35 59 60 61 62 63 64 65 

36 - 45 60 61 62 63 64 65 66 

46 - 56 61 62 63 64 65 66 67 

57 - 71 62 63 64 65 66 67 68 

72 - 90 63 64 65 66 67 68 69 

91 - 110 64 65 66 67 68 69 70 

III - 142 65 66 67 68 69 70 71 

143 - 180 66 67 68 69 70 71 72 

181 - 225 67 68 69 70 71 72 73 

Tableau 4.2 - La correction en dB pour Ie bruit de la locomotive, a 1a vitesse 
reelle du train 

Vitesse ree11e Jus-
du train en km/h quIa 34 35-43 44-51 52-61 62-74 75-86 87-105 

Correction 
(en dB) -5 -4 -3 -2 -1 0 -1 

45 

47-53 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 , 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

superieure 
a 105 

-2 



Tableau 4.3 - Le bruit des roues sur les rails (en dB) a 30 m de la voie ferree 

Vitesse du train (en km/h) 

Nombre total jus- 28 30 35 41 48 54 62 73 85 98 112 plus 
de wagons qu'a a a a a a a a a a a a de 
par jour 27 29 34 40 47 53 61 72 84 97 III 129 129 

jusqu'a 70 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 
71 - 90 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 
91 - 110 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 

III - 140 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 
141 - 180 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 

181 - 220 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 
221 - 280 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 
281 - 350 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 
351 - 440 50 51 52 53 54 55 . 56 57 58 59 60 61 62 
441 - 560 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 

561 - 700 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 
701 - 890 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
891 - 1120 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 

1121 - 1400 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 
1401 - 1770 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 

1771 - 2230 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 
2231 - 2800 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 
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Tableau 4.4 - La correction (en dB) pour la distance de la source au receveur 
et pour la hauteur totale effective au-dessus du sol 

La hauteur LA DISTANCE HOR1Z0NTALE 
effective 
tota1e 11 15 19 
au-dessus a a a a 
du sol 11 14 18 22 
(en metres) 

Correction (en dB) 

58,0 ou plus +5 +4 +3 +2 
45,1 a 57,0 +5 +4 +3 +2 
36,1 a 45,0 +5 +4 +3 +2 
28,1 a 36,0 +5 +4 +3 +2 
22,1 a 28,0 +5 +4 +3 +2 
18,1 a 22,0 +5 +4 +3 +2 
14,1 a 18,0 +5 +4 +3 +2 
11,1 a 14,0 +5 +4 +3 +2 
9,1 a 11,0 +5 +4 +3 +2 
7,1 a 9,0 +5 +4 +3 +2 
5,6 a 7,0 +5 +4 +3 +2 
4,1 a 5,5 +5 +4 +3 +2 
2,6 a 4,0 +5 +4 +3 +1 

jusqu'a 2,5 +5 +4 +3 +1 

Correction (en dB) 

Toutes 1es 
hauteurs +5 +4 +3 +2 

La hauteur effective totale au-dessus du sol 

Source 

*-. 
IS 

Receveur 

*T 
r 

t 

23 
a 

27 

si 

+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 

0 
0 

-1 

si 

+1 

28 36 
a a 

35 45 

1a surface 

0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -1 
0 -2 

-1 -3 
-2 -4 
-2 -4 
-3 -5 

1a surface 

0 

Source 
T* s 
t 

-1 

(EN METRES) DE LA SOURCE JUSQU'AU 
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a 

57 

est 

-2 
-2 
-2 
-2 
-2 
-2 
-2 
-2 
-3 
-4 
-5 
-6 
-6 
-7 

est 

-2 

58 73 91 113 
a a a a 

72 90 ll2 142 

"acoustiquement mo11e" 

-3 -4 -5 -6 
-3 -4 -5 -6 
-3 -4 -5 -6 
-3 -4 -5 -6 
-3 -4 -5 -7 
-3 -4 -6 -8 
-3 -5 -7 -9 
-4 -6 -8 -10 
-5 -7 -9 -11 
-6 -8 -10 -12 
-7 -9 -11 -13 
-8 -10 -12 -14 
-8 -10 -12 -14 
-9 -11 -13 -15 

"acoustiquement dure" 

-3 -4 -5 -6 

Receveur 
T* 

r 
I 

143 
a 

180 

-7 
-7 
-7 
-8 
-9 

-10 
-11 
-12 
-13 
-14 
-14 
-15 
-16 
-17 

-7 

POINT DE RECEPTION 

181 226 276 
a a a 

225 275 350 

-8 -9 -11 
-8 -10 -12 
-9 -11 -13 

-10 -12 -14 
-11 -13 -15 
-12 -14 -16 
-13 -15 -17 
-14 -16 -17 
-15 -17 -18 
-16 -17 -19 
-16 -18 -19 
-17 -18 -20 
-18 -19 -21 
-19 -21 -22 

-8 -9 -10 

351 
a 

450 

-13 
-14 
-15 
-16 
-17 
-18 
-18 
-19 
-20 
-20 
-20 
-21 
-22 
-23 

-11 

Aucune barriere Avec barriere Avec barriere (route abaissee) 

451 
ou 

plus 

-15 
-16 
-17 
-18 
-19 
-20 
-20 
-21 
-21 
-22 
-22 
-23 
-24 
-25 

-12 

La hauteur effective totale = s + r La hauteur effective totale = s + t + p + r La hauteur effective totale = s + t + p + r 

-,* 
-:t[~1 --.* -.-* ,S 

tS r 

\j 
t 

=V* ,f -.* ---.--:-* / r s 
t t 

Avec barriere (terrain abaisse) 

La hauteur effective totale = s + t + p + r La hauteur effective totale = s + p + r La hauteur effective totale = s + t + r 
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Tableau 4.5 - Le rapport (w) de la longueur de la barriere effective 
pour une barriere asymetrique 

Rapport au-
v/g dessus 8,6 7,6 

de a a 
au- 9,5 9,5 8,5 
des sus 
de 9,5 10,0 9,0 9,0 

8,6 - 9,5 9,0 9,0 8,0 
7,6 - 8,5 9,0 8,0 8,0 
6,6 - 7,5 8,0 7,0 7,0 
5,6 - 6,5 7,0 7,0 7,0 

4,6 - 5,5 6,0 6,0 6,0 
3,6 - 4,5 5,0 5,0 5,0 
2,8 - 3,5 4,0 4,0 4,0 
2,3 - 2,7 4,0 4,0 4,0 
1,8 - 2,2 3,0 3,0 3,0 

1,3 - 1,7 2,0 2,0 2,0 
0,9 - 1,2 1,5 1,5 1,5 
0,6 - 0,8 1,0 1,0 1,0 
0,36- 0,5 1,0 1,0 1,0 
0,15- 0,35 0,7 0,7 0,7 

mains 
de 0,15 0,7 0,7 0,7 

v 

Barriere 

REMARQUE 

6,6 
a 

7,5 

8,0 
7,0 
7,0 
7,0 
6,0 

6,0 
5,0 
4,0 
4,0 
3,0 

2,0 
1,5 
1,0 
1,0 
0,7 

0,7 

I 
I 
I 

9 I 
I 
I 
I 

5,6 
a 

6,5 

7,0 
7,0 
7,0 
6,0 
6,0 

5,0 
5,0 
4,0 
4,0 
3,0 

2,0 
1,5 
1,0 
1,0 
0,7 

0,7 

u 

I 
eReceveur 

4,6 3,6 
a a 

5,5 4,5 

6,0 5,0 
6,0 5,0 
6,0 5,0 
6,0 5,0 
5,0 5,0 

5,0 4,0 
4,0 4,0 
4,0 3,0 
3,0 3,0 
3,0 2,5 

2,0 2,0 
1,5 1,5 
1,0 1,0 
1,0 1,0 
0,7 0,7 

0,7 0,7 

2,8 2,3 1,8 1,3 0,9 
a a a a a 

3,5 2,7 2,2 1,7 1,2 

4,0 4,0 3,0 2,0 1,5 
4,0 4,0 3,0 2,0 1,5 
4,0 4,0 3,0 2,0 1,5 
4,0 3,0 3,0 2,0 1,5 
4,0 3,0 3,0 2,0 1,5 

4,0 3,0 3,0 2,0 1,5 
3,0 3,0 2,5 2,0 1,5 
3,0 2,5 2,5 2,0 1,5 
2,5 2,5 2,0 2,0 1,5 
2,5 2,0 2,0 1,5 1,5 

2,0 2,0 1,5 1,5 1,0 
1,5 1,5 1,5 1,0 1,0 
1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 
1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 
0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 

0,7 0,7 0,7 0,7 0,5 

Lorsque u/g et v/g sont taus deux plus grands que 15, la barriere sera 
traitee comme si elle avait une longueur infinie. 
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0,6 0,36 0,15 mains 
a a a de 

0,8 0,5 0,35 0,15 

1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 

1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 
1,0 1,0 0,7 0,7 

1,0 1,0 0,7 0,7 
0,7 0,7 0,7 0,5 
0,7 0,5 0,5 0,3 
0,5 0,5 0,3 0,0 
0,5 0,3 0,3 0,0 

0,3 0,0 0,0 0,0 



Tableau 4.6 - L'attenuation de barriere (en dB) pour diverses va1eurs du 
rapport (w) de 1a longueur de 1a barriere effective 

Difference des 
longueurs de Le rapport (w) de 1a longueur de 1a barriere effective 
parcours 0,3 0,5 0,7 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0 8,0 9,0 10,0 
(en metres) 

Attenuation de barriere en (dB) 

La 0,06 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
barriere 0,05 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
n'obstrue 0,04 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
pas 1e 0,03 1 2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 
champ 0,02 1 2 2 3 4 4 4 4 4 4 4 4 
visue1 0,00 1 2 2 3 4 5 5 5 5 5 5 5 

La 0,03 1 2 3 4 5 6 6 6 6 6 6 6 
barriere 0,07 1 2 3 4 5 6 6 6 7 7 7 7 
obstrue 0,13 1 2 3 4 6 7 7 7 8 8 8 8 
1e champ 0,20 1 2 3 4 6 7 7 8 9 9 9 9 
visue1 0,30 1 2 3 4 6 7 8 9 9 10 10 10 

0,41 1 2 3 4 6 7 8 9 10 10 11 11 
0,55 1 2 3 4 6 8 9 10 11 11 12 12 
0,79 1 2 3 4 6 8 9 10 11 11 12 12 
1,0 1 2 3 4 6 8 9 10 11 12 12 13 
1,4 1 2 3 4 6 8 9 10 11 12 12 13 
1,8 1 2 3 4 6 8 9 10 12 13 13 14 
2,5 1 2 3 4 6 8 9 10 12 13 14 15 
3,3 1 2 3 4 6 8 9 11 12 13 15 15 
4,5 1 2 3 4 6 8 9 11 12 14 15 16 
6,0 2 3 4 5 7 8 10 11 13 15 16 17 

Source: Le Consei1 national de recherches, Division des recherches 
sur 1e batiment, juin 1980. 

REMARQUE 
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Lorsque 1a difference des longueurs de parcours ne se trouve pas dans 
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1e tableau, on devrait uti1iser 1a valeur la plus proche dans Ie tableau. 
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Tableau 4.7 - Le bruit du siff1ement (en dB) pour un seu1 train voyageant a une 
vitesse de 80 kilometres a l'heure si 1a surface du sol est "dure" 

Distance Ie long de 1a voie ferree a partir 
La plus courte du point d'avertissement (en metres) 
distance a 1a jus- 321 366 396 418 433 448 463 478 503 536 566 603 
voie ferree qu'a a a a a a a a a a a a a 
(en metres) 320 365 395 417 432 447 462 477 502 535 565 602 655 

jusqu'a 13 59 58 57 53 50 48 47 46 45 44 42 41 40 
14 - 16 58 57 56 53 50 48 47 46 45 44 42 41 40 
17 - 21 57 56 55 52 50 48 47 46 45 43 42 41 40 
22 - 27 56 55 54 52 50 48 47 46 45 43 42 41 40 
28 - 33 55 54 53 51 49 48 47 46 45 43 42 41 40 

34 - 40 54 53 52 50 49 48 46 46 45 43 42 41 40 
41 - 47 53 52 51 49 48 47 46 46 45 43 42 41 40 
48 - 55 52 51 50 49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 
56 - 65 51 50 49 48 47 47 46 45 44 43 42 41 40 
66 - 80 50 49 48 48 47 46 45 44 44 43 42 41 40 

81 - 97 49 48 47 47 46 45 44 44 43 42 41 41 40 
98 - ll5 48 47 46 46 46 45 44 44 43 42 41 41 40 

ll6 - 135 47 46 45 45 45 44 44 44 43 42 41 40 39 
136 - 165 46 45 44 44 44 43 43 43 42 41 41 40 39 
166 - 195 45 44 43 43 43 43 42 42 42 41 41 40 39 

196 - 225 44 43 43 43 42 42 42 42 42 41 40 40 38 
226 - 260 43 42 42 42 42 41 41 41 41 40 40 39 38 
261 - 295 42 42 41 41 41 41 41 41 41 40 39 38 38 
296 - 340 41 41 41 41 40 40 40 40 40 39 39 38 37 
341 - 400 40 40 40 40 39 39 39 39 39 38 38 37 37 

401 - 460 39 39 39 39 39 38 38 38 38 37 37 37 36 
461 ou plus 39 38 38 38 38 38 38 37 37 37 37 37 36 
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656 716 
a ou 

715 plus 

39 38 
39 38 
39 38 
39 38 
39 38 

39 38 
39 38 
39 38 
39 38 
39 38 

39 38 
39 38 
38 38 
38 38 
38 37 

38 37 
38 37 
37 36 
37 36 
36 36 

36 35 
36 35 



Tableau 4.8 - La correction (en dB) a soustraire du niveau du bruit 
du siff1ement si 1a surface du sol est "mo11e" 

Hauteur La plus courte distance horizonta1e a 1a voie ferree 
effective 
tota1e jus- 15 19 23 
au-dessus quIa a a a 
du sol 14 18 22 27 
(en metres) 

58,0 ou plus 0 
45,1 a 57,0 0 
36,1 a 45,0 0 
28,1 a 36,0 0 

22,1 a 28,0 0 
18,1 a 22,0 0 
14,1 a 18,0 0 
11,1 a 14,0 0 

9,1 a 11,0 0 

7,1 a 9,0 0 
5,6 a 7,0 0 0 
4,1 a 5,5 0 0 1 

La hauteur effective totale au-dessus du sol 

Source 

*-.--­
t

S 

Receveur 

*T 
r 

t 

28 
a 

35 

0 
1 
2 

Source ,* S 
t 

36 46 58 73 
a a a a 

45 57 72 90 

0 
0 1 

0 1 2 
0 1 2 3 

1 2 3 4 
2 3 4 5 
3 4 5 6 

91 113 
a a 

112 142 

0 

0 1 
1 2 
2 3 
3 4 
4 5 

5 6 
6 7 
7 8 

Receveur 

T* 
r 

I 

143 181 
a a 

180 225 

0 
0 1 
1 2 

2 3 
3 4 
4 5 
5 6 
6 7 

7 8 
7 8 
8 9 

(en metres) 

226 276 
a a 

275 350 

0 1 
1 2 
2 3 
3 4 

4 5 
5 6 
6 7 
7 7 
8 8 

8 9 
9 9 
9 10 

Aucune barriere Avec barriere Avec barriere (route abaissee) 

351 451 
a ou 

450 plus 

2 3 
3 4 
4 5 
5 6 

6 7 
7 8 
7 8 
8 9 
9 9 

9 10 
10 10 
10 11 

La hauteur effective totale = s + r La hauteur effective totale = s + t + p + r La hauteur effective totale = s + t + p + r 

f* Tt~=r 
\j~P ====k=~* ==:~s_*======~_~ 

Avec barriere (terrain abaisse) 

La hauteur effective totale = s + t + p + r La hauteur effective totale = s + p + r La hauteur effective totale = s + t + r 
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Tableau 4.9 - La correction (en dB) pour Ie bruit du siff1ement se10n 
1a vitesse et Ie nombre de trains par jour 

Vitesse ree11e du train (en kilometres a l'heure) 

Nombre de jus- 28 36 46 57 73 
trains qu'a a a a a a 

par jour 27 35 45 56 72 90 

1 5 4 3 2 1 0 
2 8 7 6 5 4 3 
3 10 9 8 7 6 5 

4 11 10 9 8 7 6 
5 12 11 10 9 8 7 
6 13 12 11 10 9 8 

7- 8 14 13 12 11 10 9 
9-10 15 14 13 12 11 10 

11-13 16 15 14 13 12 11 
14-17 17 16 15 14 13 12 
18-22 18 17 16 15 14 13 
23-28 19 18 17 16 15 14 
29-35 20 19 18 17 16 15 

36-45 21 20 19 18 17 16 
46-56 22 21 20 19 18 17 
57-71 23 22 21 20 19 18 
72-90 24 23 22 21 20 19 

91-110 25 24 23 22 21 20 

111-142 26 25 24 23 22 21 
143-180 27 26 25 24 23 22 
181-225 28 27 26 25 24 23 
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91 plus 
a de 

114 114 

-1 -2 
2 1 
4 3 

5 4 
6 5 
7 6 
8 7 
9 8 

10 9 
11 10 
12 11 
13 12 
14 13 

15 14 
16 15 
17 16 
18 17 
19 18 

20 19 
21 20 
22 21 



CHAPITRE 5 - LA COMBINAISON 
DES NIVEAUX 
DU BRUIT 

Table des matieres 

Les niveaux du bruit provenant d'une 
seule et de plusieurs sources 

Introduction 
Les niveaux du bruit provenant d'une ' 
seule source 
La combinaison des niveaux du bruit 
provenant de plusieurs sources 
Un exemple de la combinaison des niveaux 
du bruit provenant de plusieurs sources. 

Tableau 

5.1 La correction pour les niveaux des 
bruits combines exprimee en dB. 

53 

Les niveaux du bruit provenant d'une 
seule et de plusieurs sources 

Introduction 

Les chapitres 3 et 4 ont traite de 
methodes qui permettent de prevoir Ie 
niveau du bruit qu'occasionne la circu­
lation routiere ou ferroviaire pres d'un 
endroit ou l'on projette un developpement 
residentiel. II faut considerer deux 
autres points lorsqu'il s'agit d'evaluer 
Ie bruit auquel un batiment sera expose: 

• Parce que la structure meme du batiment 
protege quelques cotes contre Ie bruit 
d'une route voisine, il faut considerer 
chaque mur separement pour determiner Ie 
niveau du bruit auquel il est expose, et 
partant l'insonorisation qui permet de 
s'en proteger. 

• Puisqu'en plusieurs endroits, plus 
d'une route ou d'une voie ferree contri­
buent au niveau du bruit qui parvient au 
mur d'un edifice, il faut une methode 
permettant de combiner les contributions 
qu'apportent plusieurs sources de bruit. 

Les niveaux du bruit provenant d'une 
seule source 

Pour un mur d'un edifice qui donne sur une 
route, Ie niveau du bruit peut se calculer 
en suivant les etapes du chapitre 3 ou 4. 
Pour les murs perpendiculaires 8 la route 
(les murs 2 et 4 dans Ie diagramme montre 
ci-dessous) les niveaux du bruit sont de 
3 dB plus bas car l'edifice protege ces 
murs contre la moitie de la source du 
bruit. Pour Ie mur 8 couvert de la route 
ou de la voie ferree, l'edifice procure 
un abaissement additionnel de niveau de 
15 dB. 

Pour une seule rangee d'edifices para 1-
leles 8 la route, les memes regles peuvent 
s'appliquer. S'il se trouve d'autres 
batiments sur lesquels Ie bruit peut se 
reflechir vers Ie mur "8 l'abri" (Ie mur 
3 dans Ie diagramme), seule une reduction 
de 10 dB peut etre attribuee par rapport 
au niveau du bruit au mur 1. 

Exemple: Pour l'edifice represente dans 
Ie diagramme ci-dessous, si Ie calcul de 
la section 3 a donne une valeur de 67 dB 
au mur 1, les niveaux aux quatre murs 
devraient etre: 



4 

67 dB au mur 1 
64 dB au mur 2 3 

Q) 

64 dB au mur 4 2 
52 dB au mur 3 

2 

Remarque: Pour de plus gros edifices 
comme des maisons en rangee~ il peut etre 
necessaire de tenir compte de la reduction 
du bruit a mesure que la distance a partir 
de la route ou de la voie ferree augmente. 
L'annexe E~ Exemple E.4~ donne un exemple 
de ce calcul. 

La combinaison des niveaux du bruit 
provenant de plusieurs sources 

Lorsque Ie bruit qui parvient a un mur 
d'un edifice est emis par un certain 
nombre de sources, il faut d'abord eva­
luer Ie niveau du bruit provenant de 
chaque source et ensuite combiner pro­
gressivement les niveaux selon la methode 
decrite ci-dessous. Vu que les niveaux 
du bruit sont exprimes en decibels, on ne 
peut les additionner directement. Pour 
combiner les bruits de deux sources, il 
faut d'abord determiner la difference 
numerique entre les niveaux, et ensuite 
additionner au plus haut niveau la cor­
rection appropriee inscrite au tableau 
5.1. On peut inclure l'effet d'une 
troisieme source en repetant Ie calcul 
effectue pour combiner Ie troisieme niveau 
avec Ie resultat obtenu de l'effet des 
deux premiers niveaux, et ainsi de suite. 

Exemple: Determiner Ie niveau combine 
pour Ie niveau A-59 dB, Ie 
niveau B - 65 dB et Ie niveau 
C - 69 dB. 

La difference entre Ie niveau A et Ie 
niveau Best 6 dB. 
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La correction tiree du 
tableau 5.1 
Le plus haut des deux 
niveaux 
Les niveaux A et B 
combines 

1 dB 

65 dB 

66 dB 

La difference entre ce niveau combine et 
Ie niveau C est 3 dB. 

La correction tiree du 
tableau 5.1 
Le plus haut des deux 
niveaux 

2 dB 

69 dB 

71 dB 

Ainsi, Ie niveau combine total est 71 dB. 



Un exemple de la combinaison des niveaux 
des bruits provenant de plusieurs sources 

L'edifice illustre dans Ie diagramrne a 
droite subit l'influence de la route A, 
de la route B et de la voie ferree C. 

Le niveau du bruit provenant de chaque 
source est determine comrne dans les 
chapitres 3 et 4. En supposant que Ie 
calcul du bruit de la route A au mur 1 
donne 65 dB, alors aux points moyens des 
murs 2 et 4, la route A produit 62 dB, 
et sur Ie mur 3, la contribution est 
50 dB. De meme, les bruits parvenant au 
mur 2 en provenance de la route B et de 
la voie ferree C peuvent etre respective­
ment 66 dB et 70 dB, et sur les murs 1 
et 3, 63 et 67 dB. Les niveaux des bruits 
aux quatre murs se determinent alors en 
combinant les niveaux a l'aide du tableau 
5.1 avec les resultats donnes ci-dessous. 

Mur Mur Mur Mur 
Source 1 2 3 4 

Route A 65 dB 62 dB 50 dB 62 dB 

Route B 63 dB 66 dB 63 dB 51 dB 

Voie 
ferree C 67 dB 70 dB 67 dB 55 dB 

Le niveau 
combine 70 dB 72 dB 69 dB 63 dB 
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A 

c 

4 2 
B 

3 

Tableau 5.1 - Les corrections pour les niveaux des bruits combines 
exprimes en dB 

Si Ie niveau Ie plus haut ajouter cette correction 
depasse Ie plus bas de au niveau Ie plus haut 

0-1 dB 3 dB 
2 - 4 dB 2dB 
5 - 9 dB 1 dB 

plus de 10 dB OdB 



CHAPITRE 6 - LES DIVERS NIVEAUX 
D'INSONORISATION 
ADEQUATE 

Table des matieres 

Section A - L'insonorisation adequate 
Introduction 
La methode de cal cuI 
D'autres methodes de ventilation 
D'autres methodes 

Tableaux 

6.1 Le facteur d'insonorisation requis 
6.2 Les facteurs d'insonorisation pour 

divers genres de fenetres 
6.3 Les facteurs d'insonorisation pour 

divers genres de murs exterieurs 
6.4 Les facteurs d'insonorisation pour 

divers genres de portes exterieures 
6.5 Les pourcentages de la surface des 

composants par rapport a la surface 
totale du plancher d'une piece. 
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Section A - L'insonorisation adequate 

Introduction 

Lorsque les niveaux du bruit sont entre 
55 dB et 75 dB, il est recommande de munir 
les nouveaux edifices d'une insonorisation 
adequate. En outre, il faut prendre des 
precautions pour fournir un espace d'agre­
ment convenable a l'exterieur ou Ie niveau 
du bruit est de 55 dB ou moins. 

"Vne insonorisation adequate" doit etre 
assimilee a celIe que lion realise dans un 
logement conformement aux recommandations 
etablies dans Ie present ouvrage. 

Les plans de toits conventionnels conformes 
aux Normes de construction residentielle 
reduisent suffisamment Ie bruit de sorte 
que lion peut ne tenir aucun compte des 
toits dans les calculs qui s'inspirent de 
ces directives. Les autres composants de 
la coquille exterieure ou l'''enveloppe'' 
d'un edifice comprennent les fenetres, les 
portes et les murs. Pour obtenir la re­
duction recommandee du bruit, chaque com­
posant doit fournir un degre approprie 
d'insonorisation. 

Le Conseil national de recherches a de­
veloppe la methode suivant laquelle, apres 
avoir determine Ie niveau du bruit en dB, 
il est possible de choisir des composants 
qui fournissent un degre adequat d'inso­
norisation. Ces composants sont dits 
"composants appropries de l'edifice". 

La methode pour choisir les composants 
appropries de l'edifice est fondee sur un 
facteur d'insonorisation (FI) qui tient 
compte du type de pieces a l'etude, du 
nombre de composants formant l'enveloppe 
des pieces et du niveau du bruit exterieur. 

Parce que l'edifice protegera au moins 
partiellement certains murs contre les 
bruits de n'importe quelle route de cir­
culation, une piece pourra avoir au moins 
deux murs exterieurs exposes a divers ni­
veaux de bruit. Pour beneficier des plus 
bas niveaux du bruit auquel sont exposes 
les murs a l'abri, la methode considere 
chaque mur separement. 



La methode de calcul 

La methode suivante permet de determiner 
les composants appropries de l'edifice 
pour chaque mur exterieur d'une piece: 

1
re ~t e ape 

Calculer Ie niveau du bruit exterieur pour 
chaque mur, suivant les methodes de­
taillees aux chapitres 3, 4 et 5. 

2e etape 

Determiner la categorie de la piece: 

• chambre a coucher 
• salle de sejour, salle a manger, 

salle de divertissements 
• cuisine, salle de bain, vestibule, 

pieces de service, etc. 

3e etape 

Determiner Ie nombre de composants qui 
forment l'enveloppe exterieure de la 
piece. Rappelons que: 

• la ou tout mur exterieur est protege 
c~ntre Ie bruit, comme il est explique 
dans Ie chapitre 5, et ou Ie niveau du 
bruit est 55 dB ou moins, les composants 
de ce mur ne sont pas inc Ius dans Ie 
calcul; 

• Ie nombre reel de portes et de fenetres 
n'affecte pas Ie FI qui est calcule par 
rapport a la surface totale de ces com­
posants pour chaque mur; 

• la ou une piece a plus d'un mur exte­
rieur, determiner Ie nombre de composants 
pour chaque mur exterieur et ajouter ce 
nombre pour obtenir Ie nombre de composants 
pour la piece. 

4e etape 

Pour chaque mur exterieur, obtenir Ie 
facteur d'insonorisation (en utilisant Ie 
nombre total de composants pour la piece 
et Ie niveau du bruit exterieur pour ce 
mur) dans la section appropriee du 
tableau 6.1. 

5e etape 

Choisir les types approprles de fenetres, 
de murs et de portes exterieurs dans les 
tableaux 6.2, 6.3 et 6.4, respectivement, 
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en utilisant Ie FI obtenu. Si Ie FI cal­
cule ne correspond pas directement a une 
valeur de FI donnee dans les tableaux, on 
utilise la plus haute valeur suivante. 
Tous les composants ainsi indiques consti­
tuent Ie minimum acceptable recommande par 
la Societe. 

L'usage des tableaux exige un calcul du 
pourcentage de la surface totale de chaque 
composant dans chaque mur exterieur par 
rapport a la surface du plancher de la 
piece. Les surfaces appropriees etant cal­
culees, les pourcentages sont obtenus dans 
Ie tableau 6.5. 

A partir d'essais effectues a l'egard de 
divers composants tant au laboratoire qu'a 
pied d'oeuvre, Ie Conseil national de re­
cherches a compile les donnees des tableaux 
6.2, 6.3 et 6.4. Ces valeurs sont sujettes 
a revision de temps a autre a mesure que 
les methodes et les normes de construction 
changent et que les resultats d'essais ad­
ditionnels sur Ie terrain deviennent dis­
ponibles et sont evalues. 

D'autres methodes de ventilation 

Les valeurs du FI dans les tableaux s'ap­
pliquent a des portes et des fenetres 
fermees et calfeutrees. Puisque les fe­
netres conventionnelles ne peuvent satis­
faire aux criteres d'insonorisation lors­
qu'elles sont ouvertes pour la ventilation, 
la Societe exige d'autres moyens de venti­
lation si Ie niveau du bruit qui atteint 
ce mur est au-dessus de 55 dB (voir 
l'annexe C). 

D'autres methodes 

Lorsqu'un demandeur desire accorder plus 
d'attention au probleme du bruit et de 
l'insonorisation, on lui conseille de 
consulter un expert en acoustique. 

Note: Si pour des motifs qui n'ont rien a 
voir avec l'acoustique~ on choisit un 
constituant dont le PI excede les exigences 
par 10 dB au moins~ on n'est pas oblige de 
le considerer comme un element de la piece~ 
et le PI pour les autres composants est 
reduit. Pour le bruit des routes ou des 
rails~ seuls trois types de composants sont 
pertinents: les portes exterieures~ 



lesfenetres et les murs exterieurs. On ne 
tient aucunement compte des toits avec 
greniers, parce que la plupart des toits 
construits au Canada ont des valeurs de 
FI qui excedent sensiblement les exigences 
pour les endroits ou le niveau du bruit a 
l'exterieur est moins de 75 dB (A). 

Tableau 6.1 - Le facteur d'insonorisation (FI) requis 

Salle de sejour, 
Niveau du bruit Chambres a salle a manger, 
atteignant les coucher salle de divertissement 
murs de l' edifice 

Nombre de formant l'enveloppe 
(en dB) 

composants 

1 2 3 4 5 6 7 8 1 2 3 4 5 6 7 8 

55 22 25 27 28 29 30 31 31 17 20 22 23 24 25 26 26 
56 23 26 28 29 30 31 32 32 18 21 23 24 25 26 27 27 
57 24 27 29 30 31 32 33 33 19 22 24 25 26 27 28 28 
58 25 28 30 31 32 33 34 34 20 23 25 26 27 28 29 29 
59 26 29 31 32 33 34 35 35 21 24 26 27 28 29 30 30 

60 27 30 32 33 34 35 36 36 22 25 27 28 29 30 31 31 
61 28 31 33 34 35 36 37 37 23 26 28 29 30 31 32 32 
62 29 32 34 35 36 37 38 38 24 27 29 30 31 32 33 33 
63 30 33 35 36 37 38 39 39 25 28 30 31 32 33 34 34 
64 31 34 36 37 38 39 40 40 26 29 31 32 33 34 35 35 

65 32 35 37 38 39 40 41 41 27 30 32 33 34 35 36 36 
66 33 36 38 39 40 41 42 42 28 31 33 34 35 36 37 37 
67 34 37 39 40 41 42 43 43 29 32 34 35 36 37 38 38 
68 35 38 40 41 42 43 44 44 30 33 35 36 37 38 39 39 
69 36 39 41 42 43 44 45 45 31 34 36 37 38 39 40 40 

70 37 40 42 43 44 45 46 46 32 35 37 38 39 40 41 41 
71 38 41 43 44 45 46 47 47 33 36 38 39 40 41 42 42 
72 39 42 44 45 46 47 48 48 34 37 39 40 41 42 43 43 
73 40 43 45 46 47 48 49 49 35 38 40 41 42 43 44 44 
74 41 44 46 47 48 49 50 50 36 39 41 42 43 44 45 45 
75 42 45 47 48 49 50 51 51 37 40 42 43 44 45 46 46 
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Cuisine, 
salles de bain 

de la piece 

1 2 3 4 5 6 7 8 

12 15 17 18 19 20 21 21 
13 16 18 19 20 21 22 22 
14 17 19 20 21 22 23 23 
15 18 20 21 22 23 24 24 
16 19 21 22 23 24 25 25 

17 20 22 23 24 25 26 26 
18 21 23 24 25 26 27 27 
19 22 24 25 26 27 28 28 
20 23 25 26 27 28 29 29 
21 24 26 27 28 29 30 30 

22 25 27 28 29 30 31 31 
23 26 28 29 30 31 32 32 
24 27 29 30 31 32 33 33 
25 28 30 31 32 33 34 34 
26 29 31 32 33 34 35 35 

27 30 32 33 34 35 36 36 
28 31 33 34 35 36 37 37 
29 32 34 35 36 37 38 38 
30 33 35 36 37 38 39 39 
31 34 36 37 38 39 40 40 
32 35 37 38 39 40 41 41 



Tableau 6.2 - Le facteur d'insonorisation (Fl) requis pour divers types de fenetres 

Pourcentage de 1a surface de tenetre par 
Vi trage double de I' epaisseur indiquee I Vitrage triple 

rapport a 1a surface totale du plancher de Vitrage verre de I verre de I verre de I verre de verre de verre de I verre de la piece (1) simple 2 et 2 rom 3 et 3 rom 4 et 4 rom 3 et 6 mm 6 et 6 rom 3,3 et 3 mm 3,3 et 6 mm 
4 5 6 8 10 13 16 20 25 32 40 59 63 80 

Facteur d'insonorisation (FI)(2) 
(3) 

Espace entre les 
Epaisseur Espace entre les vitres en rom vitres en mrn (5) 

35 34 33 32 31 30 29 28 27 26 25 24 23 22 2 rom 6 
36 35 34 33 32 31 30 29 28 27 26 25 24 23 13 
37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 27 26 25 24 3 rom 15 6 
38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 27 26 25 4 rom-6 rom 18 13 6 
39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 27 26 22 16 13 6 6 6 6 

40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 27 9 rom (4) 28 20 16 13 13 6 10 6 6 
41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 (4) 35 25 20 16 16 6 15 6 10 
42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 12 rom 42 32 25 20 20 6 20 6 15 
43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 50 40 32 25 24 6 30 6 20 
44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 63 50 40 32 30 6 40 6 30 

45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 80 63 50 40 37 6 50 6 40 
46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 100 80 63 55 50 6 65 6 50 
47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 125 100 80 75 70 6 80 6 65 
48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 150 125 100 95 90 6 100 6 80 
49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 150 125 100 100 6 100 
50 49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 150 135 125 

Source: Conseil national de recherches, Division des recherches sur Ie batiment, juin 1980 

Notes explicatives 

1) Lorsque Ie pourcentage de la surface de la fenetre ne se trouve pas comme en-tete de 
colonne, il faut utiliser la colonne des pourcentages la plus proche dans les valeurs 
du tableau. 

2) Les Fl donnes dans Ie tableau Ie sont pour des fenetres munies d'un coupe-bise, bien 
ajustees et ouvrables. Les valeurs des Fl sont valables uniquement quand les fenetres 
sont fermees. Pour les fenetres fixees et scellees au cadre, ajouter trois (3) au Fl 
donne dans Ie tableau. 

3) Si l'espace entre les vitres ou l'epaisseur du verre pour une fenetre a vitrage double 
ne sont pas donnes dans Ie tableau, les plus proches va leurs donnees doivent etre 
utilisees. 

4) Les valeurs du Fl pour Ie verre de 9 et 12 mm s'appliquent uniquement au verre lamine; 
pour Ie verre ordinaire, soustraire deux (2) des valeurs du Fl donnees dans Ie tableau. 

5) Si l'espace entre les vitres pour une fenetre a triple vitrage n'est pas donne dans Ie 
tableau, prendre la valeur dont les espaces combines sont les plus proches de l'espace 
combine reel. 

6) Les Fl indiques dans Ie tableau conviennent a des fenetres typiques, mais les details 
concernant Ie montage des vitres, la maniere dont elles sont scellees, etc. peuvent 
donner des resultats un peu differents pour les produits de certains manufacturiers. 
Si les donnees de laboratoire sur la perte de transmission du son (selon la methode 
d'essai ASTM E-90) sont disponibles, elles doivent etre utilisees pour calculer Ie Fl. 

7) Pour simplifier les choses, les dimensions des vitres sont indiquees sous la forme 
2 (100) 2 pour denoter Ie verre de 2 mm (espace de 100 mm) Ie verre de 2 mID dans les 
exemples. 
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Tableau 6.3 - Le facteur d'insonorisation (FI) pour divers types de murs exterieurs 

Pourcentage de la surface du mur exterieur par rapport 
a la surface totale du plancher de la piece Type de mur 

16 20 25 32 40 50 63 80 100 125 160 exterieur 

Facteur 39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 EWI 
d'insono- 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 EW2 
risation 44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 EW3 

47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 EW4 
48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 EWIR 
49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 EW2R 
50 49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 EW3R 
55 54 53 52 51 50 49 48 47 46 45 EW5 
56 55 54 53 52 51 50 49 48 47 46 EW4R 
58 57 56 55 54 53 52 51 50 49 48 EW6 
59 58 57 56 55 54 53 52 51 50 49 EW7 ou EW5R 
63 62 61 60 59 58 57 56 55 54 53 EW8 

Source: Conseil national de recherches du Canada, Division des recherches sur Ie 
batiment, decembre 1980. 

Notes explicatives 

1) La ou Ie pourcentage calcule de la surface de mur ne se trouve pas comme en-tete de 
colonne, on doit utiliser la colonne de pourcentages la plus proche dans Ie tableau. 

2) La structure ordinaire des murs EWI a EW5 est composee d'une planche de gypse de 12,7 mm 
d'un coupe-vapeur et de poteaux de 38 X 89 rom et de 50 rom (ou plus) de laine minerale ou 
de nattes isolantes de fibres de verre. 

3) EWI designe un mur exterieur, corome dans la note 2), plus un revetement, plus un pare­
ment en bois ou en metal, et un panneau de fibre. 
EW2 designe un mur exterieur, corome dans la note 2), plus un isolant rigide (25-30 rom), 
et un parement en bois ou en metal et un panneau de fibre. 
EW3 designe un comble brise avec une structure, corome dans la note 2), plus un revete­
ment, une charpente en menaux de 28 X 89 rom, un revetement et une couverture d'asphalte. 
EW4 designe un mur exterieur, comme dans 1a note 2) plus un revetement et 20 rom de stuc. 
EW5 designe un mur exterieur, comme dans la note 2), plus un revetement, un espace d'air 
de 25 rom et un placage de brique de 100 rom. 
EW6 designe un mur exterieur compose d'une planche de gypse de 12,7 rom, d'un iso1ant 
rigide (25-50 mm), d'un bloc de soutien de 100 rom et de brique de parement de 100 rom. 
EW7 designe un mur exterieur compose d'une planche de gypse de 12,7 rom, d'un isolant 
rigide (25-50 rom), d'un bloc de soutien de 140 rom et de brique de parement de 100 mm. 
EW8 designe un mur exterieur compose d'une planche de gypse de 12,7 rom, d'un iso1ant 
rigide (25-50 rom) et de 200 rom de beton. 

4) R signifie que la planche de gypse est montee sur des agrafes e1astiques. 
5) Un mur exterieur conforme aux principes de plans d'etancheite a 1a p1uie et compose 

d'une planche de gypse de 12,7 rom, d'un bloc de beton de 100 mm, d'un iso1ant rigide 
(25-50 mm), d'un espace d'air de 25 rom et d'un p1acage de brique de 100 rom, a Ie meme FI 
que EW6. 

6) Un mur exterieur corome celui qui est decrit en EWI avec l'addition d'iso1ant rigide 
(25-50 rom) entre 1e revetement et 1e fini exterieur a Ie meme FI que EW2. 
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Tableau 6.4 - Le facteur d'insonorisation (FI) pour divers types de portes exterieures 

Le pourcentage de 1a surface tota1e des portes par rapport 
a la surface totale de 1a piece Type de porte 

4 5 6,,3 8 10 12,5 16 20 25 

Facteur 30 29 28 27 26 25 24 23 22 Dl 
d'insono- 34 33 32 31 30 29 28 27 26 D2 
risation 36 35 34 33 32 31 30 29 28 D3 

37 36 35 34 33 32 31 30 29 D4 
38 37 36 35 34 33 32 31 30 D5 ou Dl-sd 
41 40 39 38 37 36 35 34 33 D2-sd 
43 42 41 40 39 38 37 36 35 D3-sd 
44 43 42 41 40 39 38 37 36 D4-sd 
45 44 43 42 41 40 39 38 37 D5-sd 
48 47 46 45 44 43 42 41 40 D3-D3 
50 49 48 47 46 45 44 43 42 D5-D5 

Source: Conseil national de recherches du Canada, Division des recherches sur Ie 
batiment, decembre 1980. 

Notes explicatives 

1) La ou Ie pourcentage calcule de la surface de la porte ne se trouve pas comme en-tete 
de colonne, on doit utiliser la colonne des pourcentages la plus proche dans Ie 
tableau. 

2) Toutes les portes principales doivent etre entierement munies d'un coupe-bise. 
3) Dl designe une porte en bois de 45 mm a arne creuse (jusqu'a 20% de la surface est 

vitree) . 
D2 designe une porte de plastique de 45 mm, renforcee de fibre de verre, a arne isolee 
avec de la mousse au de la fibre de verre (jusqu'a 20% de 1a surface est vitree) . 
D3 designe une porte de bois isoplane massive de 35 mm. 
D4 designe une porte en acier de 45 mm a arne isolee avec de la mousse ou de la 
fibre de verre. 
D5 designe une porte isoplane massive de 45 mm. 

4) sd designe une double porte de bois ou d'a1uminium avec des sections vi trees ouvrab1es. 
Les valeurs des FI s'app1iquent lorsque les sections vitrees sont fermees. 
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Tableau 6.5 - Les pourcentages de la surface des composants relativement a la 
surface totale d'une piece 

Surface tata1e 
des fenetres, Surface tata1e du p1ancher de 1a piece en metres carres 
des partes 
au des murs 2,7 3,3 4,2 5,3 6,7 8,4 10,5 13,1 16,7 20,9 26,1 33,2 41,4 
exterieurs en a a a a a i'! a a a a a a a 
metres carres 3,2 4,1 5,2 6,6 8,3 10,4 13,0 16,6 20,8 26,0 33,1 41,3 52,1 

0,42 a 0,52 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
0,53 a 0,66 20 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
0,67 a 0,83 25 20 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
0,84 a 1,04 32 25 20 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
1,05 a 1,30 40 32 25 20 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
1,31 a 1,67 50 40 32 25 20 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
1,68 a 2,04 63 50 40 32 25 20 16 12,5 10 8 6,3 5 4 
2,1 a 2,6 80 63 50 40 32 25 20 16 12,5 10 8 6,3 5 
2,7 a 3,2 100 80 63 50 40 32 25 20 16 12,5 10 8 6,3 
3,3 a 4,1 L25 100 80 63 50 40 32 25 20 16 12,5 10 8 
4,2 a 5,2 L60 125 100 80 63 50 40 32 25 20 16 12,5 10 
5,3 a 6,6 160 125 100 80 63 50 40 32 25 20 16 12,5 
6,7 a 8,3 160 125 100 80 63 50 40 32 25 20 16 
8,4 a 10,4 160 125 100 80 63 50 40 32 25 20 

10,5 a 13,0 160 125 100 80 63 50 40 32 25 
13,1 a 16,6 160 125 100 80 63 50 40 32 
16,7 a 20,8 160 125 100 80 63 50 40 
20,9 a 26,0 160 125 100 80 63 50 
26,1 a 33,1 160 125 100 80 63 
33,2 a 41,3 160 125 100 80 
41,4 a 51,2 160 125 100 
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Annexe A 

Methode graphique permettant de prevoir 
Ie niveau du bruit. 

Les caracteristiques des sources du bruit 
du trafic routier (voir chapitre 3). 

II est possible de determiner a l'aide de 
la fig. A.l Ie niveau du bruit a une 
distance de 30 m de la ligne centrale 
d'une route de niveau uniforme (sans 
pente). Cette figure donne Ie niveau du 
bruit pour plusieurs limites de vitesse 
permise en tant que fonction du nombre 
effectif de vehicules (Neff) qui est 
calcule a l'aide de l'expression suivante: 

Neff = N [ 1 + x (t - 1) ] 

ou N designe Ie nombre total de vehicules 
par 24 heures: 

x designe la fraction de N qui 
represente les vehicules lourds et 

t Ie coefficient tire du tableau A.l 

Tableau A.l - Les valeurs de t pour les 
limites de vitesse permise 

Vitesse 12ermise (km/h) Valeur de 

40 21 
50 18 
60 16 
70 14 
80 ou plus 13 

t 

65 

~ 
CD 
"0 

ai 
~ 70 
"E 
Q) 
u 
Q) 
c: 
g 
~ 
Q) 
"0 

E 
0 60 C') 

<Il 

:2 
"<t 
~ 

0-
'Q) 

....J 

2 5 10 20 50 100 200 

Circulation routiere effective (Neff)' 1000 vehicules/24 h 

Fig. A.1 
La prevision du niveau du bruit equivalent [Leq (24 h)] a 30 m de 
la Iigne du centre (avant les corrections) 



Les corrections donnees dans la fig. A.2 
et Ie tableau A.2 peuvent modifier Ie 
niveau de la source s'il y a une pente ou 
un arret proche. 
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Fig.A.2 
La correction II ajouter pour Ie niveau du bruit equivalent prevu 
[L6q (24 h)j afin de tenir compte des pentes de la route 

Tableau A.2 - La correction (en dB) a 
ajouter pour l'interruption 
du trafic 

Distance de 1'intersection Correction 
au receveur (en metres) (en dB) 

o - 60 2 

60 - 150 1 

plus de 150 0 
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Pour Ie cal cuI des autres corrections a 
apporter au niveau du bruit, il faut de­
terminer la hauteur de la source du bruit 
au-dessus de la route. Les vehicules 
legers sont assimiles a une seule source 
0,3 m au-dessus de la surface de la routE 
tandis que les vehicules lourds sont per~ 
comme deux sources, Ie bruit des pneus a 
0,3 m et celui du moteur a 2,5 m au-desst 
de la surface. Ces sources dependent dif 
feremment de la vitesse, de sorte que la 
fig. A.3 tient compte uniquement du nive~ 
de source equivalente, qui est fonction a 
1a fois de la vitesse et du pourcentage ( 
vehicules lourds. 
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Fig. A.3 
La hauteur equivalente de la source du bruit du trafic routier POI 
diverses conditions de la circulation 



Les caracteristiques des sources du bruit 
du trafic ferroviaire (voir chapitre 4). 

Le bruit des roues sur les rails a 30 m 
comme une fonction du nombre de wagons 
par 24 heures est donne dans la fig. A.4 
pour plusieurs vitesses. Le graphique 
s'applique aux rails joints en bonne con­
dition; pour des rails continus soudes, 
les valeurs prevues doivent etre reduites 
de 3 dB. La source du bruit est consideree 
comme etant a 0,5 m au-dessus de la voie 
ferree. 
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Fig.A.4 

La previstion du niveau du bruit equivalent issu de I'interaction 
entre les roues et les rails [Leq (24 h)j a 30 m de la ligne du 
centre (avant les corrections) 

Le bruit des locomotives ne depend pas 
seulement de la vitesse des trains, mais 
aussi du nombre de wagons. Dans la 
fig. A.5, le bruit des locomotives a 30 m 
est donne en fonction du nombre de loco­
motives par jour, pour plusieurs valeurs 
du parametre de la charge. Le calcul du 
parametre s'obtient au moyen de l'equation 
suivante: 

F-.7 

Parametre de la charge = 
0,15C + 13,5 (log S) + 2,5 

ou C est le nombre moyen de wagons par 
locomotive et S, la vitesse du train en 
kilometres a l'heure. Le bruit de la 
locomotive est pris comme etant a une 
hauteur de source de 4 m au-dessus de la 
voie ferree. 
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Fig.A.S 

La prevision du niveau du bruit equivalent issu de locomotives 
[(Leq (24 h)] a 30 m a partir de la ligne du centre (avant les 
corrections) 

Ces fa~ons de proceder ne donneront pas de, 
resultats valables pour des cas speciaux 
comme les cours de triage, les courbes de 
faibles rayons (rayons moindres que 200 m) 
au un chemin de fer eleve sur un chevalet. 

Si un sifflement se fait entendre a une 
traverse a niveau, il faut se reporter a 
la 6e etape du chapitre 4. 



La propagation du bruit 

Une fois determine Ie niveau du bruit fon­
damental, a une distance repere de 30 m a 
partir de la ligne du centre de la route 
ou du chemin de fer, il faut faire les 
corrections pour la distance de la source 
reelle au receveur. 

Si Ie sol est "dur", on peut s'attendre a 
une diminution de 3 dB chaque fois que la 
distance double, mais lorsque la surface 
est couverte de gazon ou d'autres plantes, 
il peut se produire une reduction addition­
nelle. 

Une elevation appreciable de la source 
au-des sus de la surface ou d'autres 
changements qui elevent Ie parcours de la 
propagation du son reduisent aussi l'atte­
nuation due au sol; ce probleme est resolu 
par Ie concept d'une "hauteur totale ef­
fective", qui pour la base du niveau est 
egale a la somme des hauteurs de la source 
et du receveur. Comme la fig. A.6 Ie 
montre, cela se fonde sur la premisse selon 
laquelle l'angle entre Ie rayon reflechi et 
la surface est Ie parametre Ie plus impor­
tant qui determine l'attenuation due au sol. 

Receveur 

Source 

------ Hauteur tot ale effective = r + s 

Fig.A.6 

La determination de la hauteur totale effective pour Ie calcul de 
I'attenuation due au sol 
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Lorsqu'une barriere ou un autre obstacle 
s'interpose entre les ondes sonores re­
flechies par la surface, on peut s'attendl 
a une reduction marquee de l'attenuation 
due au sol. La fig. A.7 montre comment iJ 
est possible d'elargir Ie concept de la 
hauteur totale effective pour regler cettE 
question. 

Barriere 

Receveur 

s 

Hauteur totale effective = s + a + b + r 

Fig. A.7 

La determination de la hauteur totale effective pour Ie calcul de 
I'attenuation due au sollorsqu'une barriere sert d'obstacle aux 
ondes son ores 

La hauteur totale effective resultante et 
la distance horizon tale de la source au 
receveur sont ensuite utilisees pour ob­
tenir l'attenuation due au sol tiree de 11 
fig. A.8. 

30r----,----~--~--~~--~~--, 

100 200 300 

Distance horizontale (en m) 

Fig.A.8 

La correction s'ajoute au niveau de son equivalent prevu (Leq) 
pour tenir compte de I'attenuation due au sol 



Les barrie res 

L'annexe B donne la methode qui permet de 
prevoir l'attenuation du bruit pour une 
barriere infiniment longue. 

Dans la pratique, l'attenuation d'une 
barriere reelle est souvent limitee par Ie 
bruit qui se fait entendre a l'une ou 
l'autre de ses extremites, ou aux deux a 
la fois. Etant donne que les barrieres 
sont rarement symetriques par rapport au 
point de reception qui nous interesse, la 
fig. A.9 illustre un groupe de courbes 
pour evaluer l'effet du son qui provient 
d'une seule extremite de la barriere. 
L'attenuation que procure une barriere de 
longueur definie dans les deux directions 
s'obtient en apportant d'abord une cor­
rection pour l'extremite courte de la 
barriere et ensuite en utilisant cette 
attenuation corrigee lorsque Ie calcul est 
effectue pour la correction de l'autre 
extremite. Les courbes de la fig. A.9 
montrent l'attenuation comme une fonction 
du "rapport selon l'aspect de la barriere"; 
la fig. A.lO illustre Ie calcul de ce 
rapport. 
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La correction apportee a I'attenuation de barriere pour tenir 
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Reference: 

Conseil national de recherches, Division 
des recherches sur Ie batiment, Note 146, 
(mars 1980) 

Conseil national de recherches, Division 
des recherches sur Ie batiment, DRB, 
Etude NO 875, CNRC 17942, (octobre 1979) 

Conseil national de recherches, Division 
des recherches sur Ie batiment, DRB, 
Etude NO 876, CNRC 17943, (octobre 1979) 



Annexe B - Quelques considerations 
sur les barrieres 

Le calcul exact de l'attenuation de 
barriere 

La base theorique de ce cal cuI de l'atte­
nuation de barriere est 1a theorie du point 
de source de Maekawa telle que modifiee par 
Kurtze et Anderson pour une source Iineaire 
et une barriere de longueur infinie. Un 
ca1cu1 approximatif que montre aussi 1a 
fig. B3, peut se faire ainsi: 
.; 

Equation B1 

L'attenuation de barriere 

= 20 dB 
pour d > 6 m 

= 7,7 log d + 14 dB 
pour 0,3 m < d < 6 m 

= -10,4 (d+O,06) + 22,8 \!(d+O,06) dB 
pour ° ~ d ~ 0,3 m 

si Ia barriere obstrue Ie champ de V1S10n. 
Ce caIcul approximatif peut aussi s'obtenir 
a I'aide de l'equation suivante: 

Equation B2 

= -10,4 (0,06-d) + 22,8 V(0,06-d) dB 
pour ° < d ~ 0,06 m 

= ° pour d > 0,06 m 

si la barriere n'obstrue pas Ie champ de 
vision. Dans Ies deux cas, "d" est Ia 
difference (en metres) entre Ie parcours 
indirect de Ia source au-dessus de la 
barriere jusqu'au receveur et Ie parcours 
direct de Ia source au receveur. En se 
reportant a Ia fig. B.l, on voit que 
, 
Equation B3 d=a+b-c 

~ / f -----_b - - - - - -"'-"''''"' 
// C _-------

Source --- - - - - - -jf----
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La barriere obslrue Ie champ de vision 

La barriere obslrue presque Ie champ de vison 

Fig. B.1 

Le modele fondamental d'une barriere (coupe verticale) 

Si l'on dispose d'un dessin fait exacte­
ment a l'echeIle, on peut mesurer directe· 
ment ces longueurs, mais la difference d, 
doit etre connue avec une precision d'au 
moins 90% ou bien avec une marge d'erreur 
maximum de 10%, en fonction des dimension: 
que montre Ia fig. B.2 

a = V £2 + x 2 

c = V(f + g)2 + z2 

f----r-----------R'7f~ 
~O":; --- jt n - - - - - - - - - - - iL 
r + 9 -1 

Le receveur plus bas que la barriere 

Receveur 

Tx----I----------~· .L---- __________ f 
Source 

Le receveur piUS haul que la barriere 

Fig.B.2 

Dimensions necessaires pour Ie calcul de I'attenuation de 
barriere 



Ainsi d peut se determiner a l'aide de 
l'equation B.3 et l'attenuation de la 
barriere de longueur infinie peut s'ob­
tenir au moyen de l'equation B.l ou B.2. 
Cependant, d peut etre porte directement 
au tableau 3.7 pour Ie trafic routier et 
4.6 pour Ie trafic ferroviaire, ou se 
trouve l'attenuation de barriere pour une 
barriere de longueur limitee. 
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-- Modele du CNR 
- - - Kurtze et Anderson 

o~~~--~~~--~~ 
-0,2 -0,1 ° 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 ° 2 3 4 5 

d = La difference de parcours (en m) 

Fig.B.3 

Reduction prevue en Leq qu'une barriere de longueur infinie 
peut effectuer 

6 7 
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Bien qu'en principe l'attenuation de bar­
riere s'accroisse indefiniment a mesure que 
la difference de parcours augmente, en pra­
tique divers effets marginaux, comme la 
refraction atmospherique et les reflexions 
exterieures, tendent a limiter la reduction 
qu'une barriere peut effectuer. L'atte­
nuation de barriere maximale admissible est 
fixee a 20 dB. Meme au-dessous de 20 dB, 
il faut prendre soin d'eviter que des re­
flexions importantes atteignent Ie point 
de reception a partir d'edifices voisins. 

Les calculs d'echantillons de barrieres 

L'exemple que montrent les fig. 3f et 4f 
aux chapitres 3 et 4 a deja servi a il­
lustrer les calculs. L'exemple donne aux 
numeros B.l a B.5 montre d'autres con­
figurations de barrieres et les calculs 
correspondants pour determiner la perte due 
a l'interposition d'une barriere. L'exemplE 
B.3 montre Ie calcul pour un espace exte­
rieur a l'abri protege par un groupe de 
maisons en rangees. 

Dans Ie calcul global des niveaux du bruit, 
l'attenuation de barriere est soustraite du 
niveau determine pour la propagation au­
dessus d'un terrain dur ou mou comme dans 
la 6e etape de la section B du chapitre 3. 
II est a noter que pour la propagation au­
dessus d'un terrain mou, il faut tenir 
compte de la presence d'une barriere, comme 
Ie montre Ie tableau 3.5 et Ie tableau 4.4 
correspondant au chapitre 4. 



Feuille de calcul B - L'attenuation de barriere 

L'utilisation d'un banc de terre comme barriere 

\ r 

Cette 

1.-

2.-

3.-

4.-

5.-

-----------=1 -----_~ 1,5m 
- - - ReCf.l/elJr 

2-rn 
--------

1 

10m /4m 

feuille de cal cuI doit etre utili see relativement 

Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

La distance horizontale (f) est 10 m: 
La distance verticale (x) est 35 m: 

des valeurs au carre est 
, 

La somme 
La racine carree de la somme est IQ,~q m 

Distance b (du sommet de la barriere au receveur) 

La distance horizontale (g) est 11 m: 
La distance verticale (y) est 115 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est I~Q8 m 

Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizontale (f g) est 2.4 m: 
La distance verticale (z) est 2: m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 2.4,03 m 

La difference des longueurs de parcours est a+b-c 

(.t) La barriere obstrue Ie champ de vision 
( ) La barriere n'obstrue pas Ie champ de vision 

Les dimensions vues dans Ie plan: 

La distance de la barriere au receveur (g) = Ii 
La longueur du segment de la barriere (u) = I~ 
La longueur du segment de la barriere (v) = 19:0 
D'apres Ie tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs 

= 

NO de fiche 

Date 

140m 

l4-m 
I 
I 

B.I 

12m 

- j Recc..veur 

aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

la valeur au carre = IQQ 
la valeur au carre = 12,25 

112,2.5 
= distance a 

la valeur au carre = 19~ 
la valeur au carre = 22.5 

198
7
25 

distance b 
i = 

la valeur au carre = 51b 
la valeur au carre = 1 

580 
= distance c 

O,Sq m 

m 
m: Le rapport u/g = Q,85 
m: Le rapport v/g = 10 

de la barriere effective = 1,6 
6.- D'apres Ie tableau 3.7, l'attenuation de barriere = b dB. 
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Feuille de calcul B - L'attenuation de barriere 

La denivellation utilisee comme barriere, Ie receveur 
etant plus haut que la source 

Source 

I 7M r 

I 
I 
I 
I 

-t--------------
I 
~ 

16m I 
~ 

Receveur 

NO de fiche 

Date 

8.2 

- .... Soorce 
I 
I 

(050 m <000 ro 
I 

16/11 I 
I 

--l Rece.veur 

Cette feuille de calcul doit etre utili see relativement aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

1.- Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

La distance horizon tale (f) est 
La distance verticale (x) est 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 8,32 m 

2.- Distance b (du sommet de la barriere au receveur) 

La distance horizontale (g) est 
La distance verticale (y) est 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 

110 m: 
1,50 m: 

Ib,07 m 

3.- Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizontale (f+g) est 23 m: 
La distance verticale (z) est ~ m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme es t 23,77 m 

4.- La difference des longueurs de parcours est a+b-c = 
(.f) La barriere obstrue Ie champ de vision 
( ) La barriere n'obstrue pas Ie champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans Ie plan: 

La distance de la barriere au receveur (g) = Ib 
La longueur du segment de la barriere (u) = (aQQ 
La longueur du segment de la barriere (v) = (ov,Q 

D'apres Ie tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs 

6.- D'apres Ie tableau 3.7, l'attenuation de barriere = 

7'l 

de 

la valeur au carre 
la valeur au carre 

= distance a 

la valeur au carre 
la valeur au carre 

= distance b 

= 49 
= 2.0,25 

vll, 25 

la valeur au carre = 529 
la valeur au carre = 361 

5v,5 
= distance c 

0,62. m 

m 
m Le rapport u/ g = ,34,50 
m Le rapport v/g = 40,62 

• 
la barriere effective = l' ' 

l.l.llfjOJ' 
12 dB. 



Feuille de calcul B - L'attenuation de barriere 

L'utilisation d'un batiment comme barriere 

~M ------==------~-----f:oUrce.- - -.i.--------

Cette feuille de calcul doit etre utilisee relativement 

1.- Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

La distance horizon tale (f) est 24 m: 
La distance verticale (x) est 7 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 25 m 

2.- Distance b (du sommet de la barriere au receveur) 

La distance horizon tale (g) est 9 m: 
La distance verticale (y) est ~ m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est rQ,82 m 

3.- Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizontale (Hg) est 33,02 m: 
La distance verticale (z) est I m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 33 m 

4.- La difference des longueurs de parcours est a+b-c 

(v) La barriere obstrue le champ de vision 
( ) La barriere n'obstrue pas Ie champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans Ie plan: 

La distance de la barriere au receveur (g) = q 
La longueur du segment de la barriere (u) = 76 
La longueur du segment de la barriere (v) = 15 
D'apres le tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs 

NO de fiche 

Date 

: 19" ~ l 70M 

aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

la valeur au carre = 57~ 
la valeur au carre = 19 

(Q25 
= distance a 

la valeur au carre = S( 
la valeur au carre = .1Vl 

117 
= distance b 

la valeur au carre = IOeq 
la valeur au carre = I 

IQ90 
= distance c 

= 2,80 m 

m 
m Le rapport u/g = 8,33 
m Le rapport v/g = ~ 33 

I 

de la barriere effective = 8 
6.- D'apres Ie tableau 3.7, I' at tenua tion de barriere = 15 dB. 
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Feui11e de ca1cu1 B - L'attenuation de barriere 

L'uti1isation d'un mur ou d'une cloture 
comme barriere 

NO de fiche 8.'1 
Date 

J_]ReCeIfWr 

-~I~ ---~ ~]r ~ -------~ ~ ~ = =~ = ~~- 1
0m :::~~~~=z,::IO:~rl'\=,-=-:~_=j::.=L::::15:0:1Yl::::: . Jt ~j -l RecEvwr 

, tOrn 1 30m I 
r------!- ~ 

Cette feui11e de ca1cu1 doit etre uti1isee re1ativement aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

1.- Distance a (de 1a source au sommet de la barriere) 

La distance horizontale (f) est 10 m: 
La distance verticale (x) est 4 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 10,77 m 

2.- Distance b (du sommet de 1a barriere au receveur) 

La distance horizontale (g) est 30 m: 
La distance verticale (y) est 2 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 30,00 m 

3.- Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizon tale (f+g) est 40 m: 
La distance verticale (z) est 0 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme es t 40.45 m 

la valeur au carre = 100 
la valeur au carre = 16 

110 
= distance a 

la valeur au carre = qOO 
la valeur au carre = 4 

= distance b 

la valeur au carre 
la valeur au carre 

distance c 

904 

4.- La difference des longueurs de parcours est a+b-c = 0,38 m 

(~) La barriere obstrue Ie champ de vision 
() La barriere n'obstrue pas Ie champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans Ie plan: 

La distance de la barriere au receveur (g) = ~3~O~_m 
La longueur du segment de la barriere (u) = 150 m: 
La longueur du segment de la barriere (v) = 2/0 m: 

Le rapport u/g = 5 
-....::::..-

Le rapport v/g = __ 7~_ 
D'apres Ie tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs de la barriere effective = ~~~_ 

6.- D'apres Ie tableau 3.7, l'attenuation de barriere = /I dB. ---
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Tableau C.1 - Le facteur d'insonorisation 
pour une fenetre ouverte 

Surface du plancher 
de la piece (m2) 

5 
7 
8 

10 
13 
16 
20 
25 
32 

FI 
pour une 

fenetre ouverte 

9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 

Source: Consei1 national de recherches, 
Division des recherches sur Ie 
batiment, juin 1980. 

Reference: Conseil national de recherches, 
Division des recherches sur Ie 
batiment. Recherches sur 1e 
ba timen t, No te 148. (Edit ion 
revisee en juin 1980). 
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Le systeme Ie mieux adapte a la ventila­
tion mecanique est un systeme de chauffage 
1 combustion, a air chaud propulse. 

Le systeme suivant pourrait etre considere 
comme Ie minimum acceptable pour assurer 
cette ventilation. 

Les composants 

Ce systeme comprend 

1. Dne arrivee d'air frais raccordant 
l'exterieur a la conduite de retour 
de l'air froid (un tuyau de 150 mm de 
diametre convenablement isole, muni 
d'un etouffeur). 

2. Dn ventilateur de 1'espace entre Ie 
toit et Ie plafond ou une autre instal­
lation complete avec etouffeur de 
vibration et des chicanes pare-bruit. 
(Capacite de changement des 3/4 de 
l'air a 1'heure). II est recommande 
de placer Ie tuyau d'echappement du 
cote de la maison Ie moins expose au 
bruit. 

3. Dne fournaise munie d'un eventail de 
circulation a deux vitesses. 

4. Un etouffeur de vibrations ajustable 
manuel lement, installe entre l'arrivee 
de l'air frais et toute arrivee d'air 
froid dans la principale conduite de 
retour. 

Fonctionnement 

En hiver, l'air frais est aspire par les 
entrees d'air frais pour compenser l'air 
qui s'echappe par Ie tuyau de fumee de la 
cheminee et Ie ventilateur. L'air frais 
est alors chauffe et distribue par Ie 
systeme de chauffage. L'etouffeur de 
vibration installe sur Ie retour d'air 
froid est ouvert, et l'eventai1 a deux 
vitesses sur la fournaise assure un fonc­
tionnement continuo Tout ce procede de­
vrait donner un changement d'air a l'heure. 

En ete, l'etouffeur de vibration sur Ie 
tuyau de retour de 1'air froid est ferme. 
L'eventail de la fournaise aspire l'air 
par la conduite d'entree de l'air frais et 
1e fait circuler par Ie systeme de chauf­
fage. L'air pollue s'echappe alors par Ie 
tuyau de fumee de la cheminee et Ie venti-
1ateur. Dne fournaise reguliere munie d'un 

eventail de circulation donne environ cinq 
changements d'air a l'heure. Cependant, 
lorsque les chaleurs de l'ete sont particu­
lierement onereuses, il se peut que ce 
systeme soit insuffisant et que l'ouverture 
des fenetres serve de ventilation tempo­
raire supplementaire. 

Garnitu c..u ..... .;v 

de joint i· 

Caisse de 
modification 

Amortisseu 
de bruit 

Grille au plafond 

Fig. C.1 - Ventilateur 

ouvert 

Eventail de circulation 
a deux vitesses --~ 

I 
I 
\ 
\ 

Fig. C.2 - Arrivee d'air frais 
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Annexe 0 

Le calcul du facteur d'insonorisation 
(FI) a partir de donnees de laboratoire 

L'utilisation des valeurs du FI pose 
assurement un probleme majeur a cause de 
la grande variete de constituants qu'il 
faut evaluer comme les portes et les 
fenetres des divers fabricants. Les 
tableaux 6.2 a 6.4 donnent les valeurs 
du FI pour plusieurs constituants, mais 
n'incluent pas evidemment toutes les 
constructions possibles. De plus, il se 
peut que certaines portes et fenetres 
fournissent une meilleure insonorisation 
que les constituants "ordinaires" car 
leur fabricant y ont ajoute, entre autres, 
un coupe-bise exceptionnellement efficace. 

Si de tels produits ont fait l'objet 
d'essais en laboratoire selon la methode 
ASTM-E90 pour la mesure de la perte de 
transmission du son, les resultats 
peuvent servir a calculer Ie Fl. Le 
present document presente ci-dessous une 
regIe de procedure detaillee pour de­
terminer ce facteur en fonction du 
nombre de transmission du son (NTS) cal­
cule en laboratoire. 

Methode de calcul detaille 

La difference entre Ie niveau pondere -A 
du bruit exterieur et Ie niveau interieur 
qui en decoule est fonction a la fois de 
la perte de transmission caracteristique 
du constituant et du contenu spectral de 
la source du bruit. 

Le tableau Dl donne les variations de la 
source utilisee pour les calculs du Fl. 
Cett~ echelle est normalisee a 80 dB 
environ afin de donner une serie pratique 
de valeurs pour Ie calcul. En sous­
trayant les valeurs de la perte de 
transmission des niveaux ponderes A du 
son de la source, on obtient les niveaux 
correspondants ponderes-A du son inte­
rieur pour chaque bande de 1/3 d'octave. 
La combinaison de ces niveaux de bande 
de 1/3 d'octave donne Ie niveau pondere-A 
global dans une piece si la surface du 
constituant etait egale a l'absorption 
acoustique (soit 80% de la surface du 
plancher de la piece) et si cet element 

80 

constituant transmettait Ie son dans cet 
proportion. Ce niveau est soustrait de 
77 dBA (valeur obtenue en combinant les 
niveaux de la source pour une bande de 1 
d'octave et en apportant une correction 
qui tienne compte des differences entre 
champ du son de la source a une fa~ade e 
terieure et celui qui existe dans les 
salles d'essais de laboratoire, comme il 
est fait mention dans la reference). On 
obtient ainsi Ie FI pour la surface du 
constituant dans une proportion de 80 
pour cent de la surface du plancher de 1 
plece. Pour d'autres pourcentages (P) 
de la surface du constituant par rapport 
a la surface du plancher, Ie FI peut se 
calculer en soustrayant 10 log (P/80) de 
la valeur du FI pour 80 pour cent. II 
faut arrondir les valeurs calculees au 
nombre entier Ie plus proche. 

A la fig. Dl, la methode de calcul est 
illustree dans l'exemple de la feuille d 
travail. 

L'evaluation du facteur d'insonorisation 
a partir des donnees de transmission du 
son 

II se peut qu'un fabricant ou son agent 
connaisse Ie nombre (qui exprime Ie 
degre) de transmission du son (NTS) d'un 
produit, mais ne puisse pas fournir les 
donnees relatives a la perte de trans­
mission du son de la bande de 1/3 d'oc­
tave. Or, il faut d'abord obtenir les 
donnees de transmission du son pour les 
1/3 d'octaves de 125 Hz a 4000 Hz avant 
de determiner Ie NTS. II s'ensuit que 
les rapports de laboratoire de determi­
nation du NTS conformement a la norme 
ASTM-E4l3 doivent fournir ce renseigneme 

Si des donnees detaillees concernant la 
perte de transmission du son ne sont pas 
disponibles, Ie FI peut s'evaluer a part 
de la valeur NST a l'aide du tableau D2 
pour les portes et les fenetres, ou du 
tableau D3 pour les murs. Parce que les 
resultats de l'evaluation ont tendance a 
attribuer au FI des valeurs legerement 
inferieures a celles qui s'obtiennent a 
partir des calculs detailles, il est 
habituellement dans l'interet du fabrica 
d'utiliser la methode de calcul detaille 



Reference: '~coustic Insulation Factor: 
A Rating for the Insulation of Buildings 
Against Outdoor Noise" Conseil national 
de recherches, Division des recherches 
sur Ie batiment. Recherches sur Ie 
batiment, Note 148. (Edition revisee 
en juin 1980). 

Tableau D1 - Variations de 1a source norma1e pour Ie calcu1 du facteur 
d'insonorisation (FI) 

Niveau de 1a Niveau pondere -A 
pression sonore de 1a pression SODore 

Frequence (en Hz) de 1a source de 1a source 

100 66,1 47 
125 69,1 53 
160 71,4 58 
200 71,9 61 
250 71,6 63 

315 71,6 65 
400 71,8 67 
500 71,2 68 
630 70,9 69 
800 70,8 70 

1000 70,0 70 
1250 69,4 70 
1600 69,0 70 
2000 68,8 70 
2500 68,7 70 

3150 67,8 69 
4000 67,0 68 
5000 65,5 66 

Note: Les va1eurs dans 1es deuxieme et troisieme co1onnes de ce tableau 
sont 1es niveaux de pression sonore de 1a bande de 1/3 d'octave 
(en dB). 
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Tableau D2 - La conversion des valeurs des donnees de transmission du son (NTS) 
au FI pour les fenetres et les portes 

Surface de la fenetre (ou de la Facteur 
porte) exprimee en pourcentage de d'insonorisation 
la surface du plancher de la piece (FI) 

SO STC-5 
63 STC-4 
50 STC-3 
40 STC-2 

32 STC-l 
25 STC 
20 STC+l 
16 STC+2 
12,5 STC+3 

10 STC+4 
S STC+5 
6,3 STC+6 
5 STC+7 
4 STC+S 

Note: Pour les pourcentages de surface non inscrits dans 
Ie tableau, utiliser la valeur donnee la plus 
proche. 

Exemples: Pour une fenetre dont la surface est egale a 
20Z de la surface du p1ancher de 1a piece et 
Ie NTS est egal a 32; 1e FI est de 
32 + 1 = 33. 

Pour une fenetre dont 1a surface est ega1e a 
60% de la surface du p1ancher de la piece et 
Ie NTS est egal a 29, Ie FI est de 
29 - 4 = 25. 
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Tableau D3 - La conversion approximative des donnees de la transmission du son (NTS) 
au FI pour les murs exterieurs 

Surface du mur exterieur exprimee Facteur 
en pourcentage de la surface du d'insonorisation 
plancher de la piece (FI) 

200 STC-lO 
160 STC-9 
125 STC-8 
100 STC-7 

80 STC-6 

63 STC-5 
50 STC-4 
40 STC-3 
32 STC-2 
25 STC-l 

20 STC 
16 STC+l 
12,5 STC+2 
10 STC+3 

8 

Note: Pour les pourcentages de surface non inscrits dans le 
tableau, utiliser la valeur donnee la plus proche. 

Exemple: Pour un mur dont la surface est egale a 120% de la 
surface du plancher de la piece et le NTS est egal 
a 48, le FI est 48 - 8 = 40. 
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Fig. 01 - Exemple numerique pour Ie calcul du FI 

Niveau pondere -A- Perte de Niveau pondere -A- Equivalent de 
I 

de 1a pression transmission de 1a pression l'energie 11 
sonore de 1a source du son sonore 11 l'interieur l'interieur 

Frequence (en dB) (en dB) len dB2 (SPL) 

(A) (B) (C = A-B) [(D = antilog (ClIO)] 
100 47 24 23 200 
125 53 26 27 501 
160 58 19 39 7 943 
200 61 21 40 10 000 
250 63 20 43 19 953 

315 65 20 45 31 623 
400 67 25 42 15 849 
500 68 30 38 6 310 
630 69 33 36 3 981 
800 70 37 33 1 995 

1000 70 39 31 1 295 
1250 70 41 29 794 
1600 70 43 27 501 
2000 70 44 26 398 
2500 70 45 25 316 

3150 69 43 26 398 
4000 68 37 31 1 259 
5000 66 35 31 1 259 

Somme des va1eurs dans 1a co1onne D 104 539 = E 

Le niveau pondere -A du son 11 l'interieur = 10 log10 (E) = 50,2 = F 
FI (la surface du constituant est ega1e 11 80% de 1a surface du p1ancher): 77-F = 26,8 = G 

Surface du constituant Facteur 
comme pourcentage de 1a d'insonorisation 
surface du p1ancher (FI) 

6,3 (c + 11) = 38 
8 (G + 10) = 37 

10 (G + 9) = 36 
12,5 (c + 8) = 35 
16 (G + 7) = 34 

20 (G + 6) = 33 
25 (G + 5) = 32 
32 (G + 4) = 31 
40 (G + 3) = 30 
50 (G + 2) = 29 

63 (G + 1) = 28 
80 (G ) = 27 

100 (G - 1) = 26 
125 (G - 2) = 25 
160 (G - 3) = 24 
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Annexe E - Exemples de calculs 

Le niveau du bruit 

En examinant un projet en rapport avec Ie 
bruit du trafic routier et ferroviaire 
pour savoir s'il est realisable, il faut 
effectuer les operations indiquees aux 
etapes suivantes en vue de determiner Ie 
niveau du bruit. 

Pour une seule route 

I
re ~ etape 

2e ~ etape 

3
e ~ etape 

4e ~ etape 

S
e ~ etape 

6
e ~ etape 

7
e ~ etape 

Obtenir la densite moyenne de 
la circulation, Ie pourcentage 
de vehicules lourds, et la 
vitesse de circulation permise. 

Determiner Ie niveau du bruit 
fondamental (tableaux 3.1.1 a 
3.1. 8) 

Effectuer la correction pour 
la pente de la route 
(tableau 3.2) 

Effectuer la correction pour 
les interruptions du trafic 
(tableau 3.3) 

Calculer la hauteur equiva­
lente de la source 
(tableau 3.4) 

Effectuer la correction pour 
l'endroit du point de recep­
tion par rapport a la chaussee 
(tableau 3.S) 

Effectuer la correction pour 
l'attenuation de barriere 
(tableaux 3.6 et 3.7) 

Pour une seule voie ferree 

I
re ~ etape 

2
e ~ etape 

3
e ~ etape 

Obtenir les parametres con­
cernant l'usage de la voie 
ferree: Ie nombre de loco­
motives par jour, Ie nombre 
de wagons par jour et la 
vitesse moyenne des trains. 

Determiner Ie niveau du bruit 
fondamental de la locomotive 
a 30 m de la ligne centrale 
de la voie ferree a l'aide des 
tableaux 4.1 et 4.2 

Determiner Ie bruit des roues 
sur les rails a 30 m de la 
ligne centrale de la voie 
ferree au moyen du tableau 4.3. 

4
e ~ etape 

S
e ~ etape 

6
e ~ etape 

Effectuer la correction pour la 
distance et la surface du sol 
depuis Ie bruit des locomotives 
et Ie bruit des roues sur les 
rails (tableau 4.4) 

Effectuer la correction pour 
l'attenuation de barriere 
(tableaux 4.S et 4.6) 

Determiner Ie bruit du siffle­
ment s'il y a lieu (tableaux 
4.7 et 4.9) et effectuer les 
corrections appropriees pour 
l'attenuation due au sol 
(tableau 4.8) ou l'attenuation 
de barriere (tableaux 4.S et 
4.6) 

Pour plus d'une source 

I
re ~ etape 

2e ~ etape 

Effectuer les experlences enu­
merees aux etapes precedentes 
1 a 7 pour chaque source. 

Determiner Ie niveau des bruits 
combines (chapitre S, tableau 
S.l) 

L'insonorisation 

Apres avoir obtenu Ie niveau du bruit a 
l'endroit ou Ie projet doit etre mis en 
oeuvre, il est necessaire de determiner 
les exigences de l'insonorisation. 

Ire etape Determiner Ie niveau du bruit 
exterieur a chaque mur 
(chapitre 6) 

2e ~ etape 

3
e ~ etape 

4e ~ etape 

Se ~ etape 

Determiner la nature de la 
piece (chapitre 6) 

Determiner Ie nombre de consti­
tuants par piece (chapitre 6) 

Determiner Ie facteur d'insono­
risation pour chaque mur ex­
terieur de la piece (tableau 
6.1) 

Choisir les constituants ap­
proprles a l'aide des tableaux 
6.2, 6.3 et 6.4. 



Feuille de calcul A - Bruit provenant du 
trafic routier 

Description 

On propose de construire des bungalows de 
3 chambres a coucher a une distance de 15 m 
a partir d'une emprise de route de 30 m 
(c.-a-d. a 30 m de la ligne du centre). 
La vitesse du trafic est de 80 kilometres a 
l'heure 

Projet &~Ie 6.1 
Proposeur ____________________ _ 

NO de fiche __ ~E~.~I __________ ___ 

Date --------------------------

---~ 

30m 

Trafic quotidien 4 200 vehicules/24 h 
Pourcentage de vehicules 10urds ______ ~5~ __________ __ 
Limite de la vitesse permise 80 km/h 
Niveau du bruit a 30 m de la ligne du centre 

(tableaux 3.1.1 a 3.1.8) 
Pente de la route 2 ~o 

------~~-----------Pourcentage de vehicules lourds 
Correction au niveau du bruit pour la pente de la route 

(tableau 3.2) 

Distance de l'intersection au receveur 5 m 

Correction pour l'interruption du trafic (tableau 3.3) 

Pourcentage de vehicules lourds 5 
Limite de la vitesse permise ________ ~8~O~ ________ km/h 
Hauteur equivalente de 1a source 0,0 (tableau 3.4) 

Distance aI' edifice 30 m 
Surface du sol dure ou molle v/ 
Hauteur totale effective O,b +2 = 2,b 
Correction pour la distance reelle a partir 

du centre (tableau 3.5) 

m (fig. 3a) 
de 1a ligne 

Correction pour une barriere (feuille de calcul B) 

Niveau du bruit atteignant la fa~ade 
(additionner Ie niveau et les corrections) 
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<00 dB 

-t I dB 

+0 dB 

- 2 dB 
--------~-----------

- 0 dB 
--------~-----------

dB 



Commentaires sur l'exemple E.l 

Une attenuation de barriere de 4 dB pour 
une rangee de maisons, ainsi q~e la re­
duction dans le niveau du bruit a mesure 
que la distance a la route s'accroit, 
assurent que le niveau du bruit dans 
l'arriere-cour est au moins 4 dB plus bas 
que les 59 dB au mur de la fa~ade et sa­
tisfont aux exigences imposees pour le 
mur exterieur (55 dB). Rappelons que si 
des barrieres insonorisantes telles des 
garages ou autres batiments auxiliaires 
remplissaient completement les espaces 
entre les bungalows, le niveau du bruit 
dans l'arriere-cour s'en trouverait 
considerablement reduit. 

CHAM5f<t 

MUR 3 

CHAM6RE, 
A. c..oUc.HcR I 

3100" 3710 

A COUCHER .3 SAU£' R MANGeR 

2440.3100 21000,,3500 

MUR 2 

CHAMBRt 
A uJUc.H~R 2. 
2.690)1. 3200 

I1UR I 

, 

3500x5'34D 

TOUTES LES DIMENSIONS EN MILLIMETRES 
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Feuille de caicul D - Exigence de I'insonorisation NO de fiche £X~le E..I 

Ire etape - Combiner les niveaux du bruit (voir section 5) Date __________ _ 

Mur 1 Mur 2 Mur 3 Mur 4 
I~; veau du bruit 

~nuis • 

Source I 

Source 2 

Source 3 
UN€- S6()LE 600RC:£ 

IIMPORTAN11 DE RRlllT 

Source 4 

Source 5 

Niveau combine 5q 5b 4-4 56 Utiliser Ie tableau 5.1 

2
e 

etape - Trouver Ie nombre de constituants (ne pas en tenir compte si Ie niveau a 
l'endroit du mur est au-dessous de 55 dB) 

Mur 1 Mur 2 

Q) Q) 
H H 
+J Q) +J Q) 

(Q) +J (Q) +J 
~ l-i H ~ H H 
Q) ::l g Q) ::l 0 

Piece 4-l a 4-l a 0-

~Ie de.~Cu-/Q JlYJlL./CJ ./ ./ ./ 

C016;n0 
v 

irhom/vpA ((U)rheJ I ./ / 

"'hamhrp h ee~lJ(, hf r 2 vi ./ vi' 

rrl--amhrP,n ern lC'hf'r ?l 

I ;)QJ1e., rie, ffiin ./ ./ 

Cxvf'>-MI ./ v ./ 

3e ~ T 1 FI . etape - rouver e requls 

Mur 3 
Q) 
H 
+J Q) 

(Q) +J 
~ H H 
Q) ::l 0 ..... a 0-

non 
coJe ~te I:a.r 
ler I\(~ I> 

I,... 

€pi QU- Up""",, 

r~~ .~dB 
Tee ~u 

~ 

88 

Mur 4 
Q) 

l-i 
+J 

(Q) 

~ H 
Q) ;:l ..... a 

./ 

./ 

11"1 

./ ./ 

Q) 
+J 
H 
0 
0-

/ 

Nombre total 
de constituants 

4 
2 
2 
,3 

2 

5 

Utiliser Ie tableau 6.1 
et Ie nombre de constituants 
trouve ci-haut 



Feuille de calcul E - Choix des composants NO de fiche ~I€ E.I 
Ire etape - Inscrire les surfaces des constituants Date __________________ ___ 

(seuls les constituants des murs exterieurs doivent etre inclus dans les calculs) 

Mur I Mur 2 Mur 3 Mur 4 Q) 
;:::l"O 

"0 

Q) Q) Q) 
~Q) 

Q) Q) Q) () 
~ ~ ~ ~ (),.C tQ) 
+-I Q) +-I Q) +-I Q) +-I Q) co () 'r-! 

(Q) +-I (Q) +-I (Q) +-I (Q) +-I 4 .. n::: 0-

Piece ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~co 
Q) ;:::l 0 Q) ;:::l 0 Q) ;:::l 0 Q) ;:::l 0 ;:::l.-i co 

4-; S 0- 4-; S 0- 4-; S 0- 4-; S 0- CI.l o-.-i 

! ~QJl$;gWmJr/ 4,4- 3,2 /,2 7,3 30,3 
.... OJ 

Wl51ne 5,4 1,2 8,0 
ChQrnbre, 0. arucher 1 1,4 ~,cl 11,5 

Chombre G aruChef' 2. I,b 4,4- 7.4 8,b 

r~G. ccrud1ef '3 

5o.IIe d~ tilin 0,7 2,3 3,1 

50Ufr 501 ~,5 0,4 2,8 0,2 2.'8 Q3,8 

2e etape - Trouver les pourcentages des constituants (utiliser les valeurs de la Ire etape) 

I ~Ol~~tf1(JUrl Ib 10 4 
.... v 

Wr51()e" 

CiUlmbre Q caucher 1 

ChOmbre D. ccrvcher 2 Ito 50 
c:Y1anVYe Q mvcher 3 

Slile de t1J.in 2.5 '30 
5cru5-501 8 

t 

12,5 <'03 NON 

80 - R€ QU/~ 

I; 

25 
8'0 

--

4 4 

16 

Utiliser Ie 
tableau 6.5 

3e etape - Choisir les constituants (% des constituants obtenu a la 2e etape, 
et les valeurs du FI obtenues a la 3e etape sur la feuille D) 

1t5~e a~~uull 2.. «(0) 2- Ew/ 
.... v 

CUr5r~ 

[chamb'e CA (QIJcher I 2. (15)2 EuJl 

~QC!JUch€f"2 

~re.Q WJcher 3 2(6)2 Eull 

50lle de b'}jf1 

5olJ5- sol 

DI 

2M'" Ewl 

EWI 

2M,." 
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cLUI 

EuJI 

2mm 

DI 

Utiliser les 
tableaux 6.2, 

6.3, 
6.4 



Feuille de calcul B - Attenuation de barriere 
pour Ie bruit des roues sur les rails 

NO de fiche ~E~.=2~ ______ _ 

Date 

Cette feuille de calcul doit etre utilisee relativement aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

1.- Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

,0 m: La distance horizon tale (f) est 
La distance verticale (x) est 

---=:,...--
4,50 m: 

La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de 1a somme est IO,Q7 m 

2.- Distance b (du sommet de la barriere au receveur) 

La distance horizontale (g) est QO m: 
La distance verticale (y) est 2 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de 1a somme est (00,03 m 

3.- Distance c (de 1a source au receveur) 

La distance horizon tale (f+g) est 70 m: 
La distance vertica1e (z) est 2,50 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de 1a somme est 70,04 m 

4.- La difference des longueurs de parcours est a+b-c = 
(lI) La barriere obstrue 1e champ de vision 
( ) La barriere n'obstrue pas 1e champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans Ie plan: 

La distance de 1a barriere au receveur (g) = ~O m 
---=~--

La longueur du segment de la barriere (u) = 300 m: 
La longueur du segment de la barriere (v) = ~OO m: 

2 
la valeur au carre = ~IO~O~ __ m2 
la valeur au carre = 20.25 m2 

(20)25 m 
= distance a 

la valeur au carre = 3000 
la valeur au carre = 4 

= distance b 

1a valeur au carre 
1a valeur au carre 

= distance c 

3004 

Le rapport u/g = _~5~_ 
Le rapport v/g = ~I~Q __ _ 

D'apres 1e tableau 3.6, 1e rapport w des longueurs de la barriere effective = 0 
--"'---

6.- D'apres 1e tableau 3.7, l'attenuation de barriere = 12 dB. 
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Feui11e de ca1cu1 C1 - Bruit du moteur des locomotives 
des chemins de fer 

Renseignements necessaires pour une periode moyenne de 
24 heures pour chaque voie ferree: 

Vitesse ordinaire des trains 

Nombre total moyen de locomotives 

Nombre total moyen d'automotrices 

Nombre total moyen de wagons 

Nombre total moyen de trains 

Nombre total moyen de locomotives (D) 

Nombre total moyen de wagons (n) 

diesel 

e1ectriques 

Nombre moyen de wagons/locomotive (n/D) 

Niveau du bruit a 30 m pour 1a vitesse des trains de 
80 kilometres a l'heure (tableau 4.1) 

Vitesse ordinaire des trains 

Correction pour 1a vitesse ordinaire des trains (tableau 4.2) 

Distance de 1a source au point de reception 

Hauteur tota1e effective au-des sus du sol avec une source 
de 4 m de hauteur 

Surface du sol: dure mo11e ~ ---
Correction pour 1a distance horizon tale (tableau 4.4) 

Attenuation de barriere, s'i1 y a lieu, pour une source de 
4 m de hauteur 

Correction pour 1a barriere (moins l'attenuation de barriere) 

Niveau total du bruit des locomotives 
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NO de fiche £.2 
Date 

QO km/h 

22 
0 

1012. 

21 

22 
1012 

40 

03 
qo km/h 

-+1 

70 m 

4 1- 5 + 5 + 4,2 = IS, 2. 

7 dB ---

-3 

-7 

54 

dB 

dB 

m 

dB 

dB 

dB 



Feuille de cal cuI C2 - Bruit des roues sur les rails 

Nombre total moyen de wagons 

Nombre total moyen d'automotrices electriques multiplie 
par deux 

Nombre totale moyen de wagons 

Vitesse ordinaire des trains 

Niveau du bruit a 30 m (tableau 4.3) 

Distance de la source au point de reception 

Hauteur totale effective au-dessus du sol avec une source 
de 0,5 m de hauteur 

Surface du sol: dure molle ~ ---
Correction pour la distance horizontale (tableau 4.4) 

Attenuation de barriere, s'il y a lieu, pour une source 
de 0,5 m de hauteur 

Correction de barriere (moins l'attenuation de barriere) 

Bruit total des roues sur les rails 
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NO de fiche E.2. 
Date 

1012 

0 

1012 

gO km/h 

fo3 dB 

70 m 

0,5 -t5 + 4,2 = 14,7 m 

-3 dB 

12- dB 

- 12 dB 

q.8 dB 



Feui11e de ca1cu1 C3 - Bruit du siff1ement 

Distance 1a plus courte a 1a voie ferree 

Distance 1e long de 1a voie ferree au point d'avertissement 

Bruit du siff1ement pour un seu1 train a 80 kilometres 
a l'heure (tableau 4.7) 

Nombre moyen de trains par jour 

Vitesse ordinaire du train 

Correction pour 1e nombre de trains et 1a vitesse 
ordinaire (tableau 4.9) 

Surface du sol: dure mo11e 

Distance 1a plus courte a 1a zone d'avertissement 

Hauteur tota1e effective au-des sus du sol pour une source 
de 4 m de hauteur 

Si 1e sol est dur, i1 n'y a pas de correction 

Si 1e sol est mou, 1a correction pour l'attenuation due 
au sol est inscrite au tableau 4.8 

L'attenuation de barriere, s'i1 y a lieu, pour une source a 
4 m de hauteur (N.B. Ce ca1cu1 est un peu modifie. 
Voir 1a page 43 du texte.) 

Correction pour une barriere (moins l'attenuation de barriere) 

Bruit total du siff1ement 

Combiner maintenant 1es niveaux a l'aide du tableau 5.1 

Bruit total des locomotives 

Bruit total des roues sur 1es rails 

Bruit combine 

Bruit total du siff1ement 

Niveau du bruit combine total provenant de 1a voie ferree 

NO de fiche £.2 
~~-------------

Date 

m ---
___ m 

dB ---

km/h ---

m ---

___ m 

dB 

54 dB 

48 dB 

55 dB 

o dB 

dB 

dB ---

dB ---

dB 

_0c--- dB 

55 dB 

N.B. Cette methode doit etre suivie pour chaque voie ferree. Les voies individue11es 
doivent ensuite etre combinees a l'aide de 1a meme methode. 
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MUt? 2 

o 

~ I'<) 

Q::: 
0:::: :::) 

~ =:J 

C.UISINe L 

3D5Q,,3500 

MuR I 

NOTE: Pour la chambre a coucher nO 1, 
le FI requis ne doit etre obtenu 
que la fenetre fermee et pour 
cette raison, il faut fournir un 
autre moyen de la ventiler. 

11 faut done songer a modifier 
le plan ou l'on eviterait de 
placer les chambres a coucher du 
cote bruyant du logement. 

TOUTES LES DIMENSIONS SONT 
DONNEES EN MILLIMETRES. 

MUF? 2 

<;;j-

~ c<) 
:J 
~ 
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Feuille de calcul D - Besoins d'insonorisation NO de fiche cXfrYlple E. .2 
Date __________________ ___ 

Ire etape - Combiner les niveaux du bruit (voir section 5) 

Mur 1 Mur 2 
~1veau du bruit 

Source 1 b5" 50 
Source 2 '55 40 
Source 3 

Source 4 

Source 5 

Niveau combine (05 50 

Mur 3 

Mor 
fYtito~6fl 
i.rt+&ieur 

-

Mur 4 

Mor 
rt1Alo en / If 
if\terieur 

-

Utiliser Ie 
tableau 5.1 

2
e 

etape - Trouver Ie nombre de constituants (ne pas en tenir compte si 
Ie niveau au mur est au-dessous de 55 dB) 

Mur 1 Mur 2 

Q) Q) 
~ ~ 
.j.J Q) .j.J Q) 

(Q) .j.J (Q) .j.J 

!=l ~ ~ !=l ~ ~ 
Piece Q) ::J 0 Q) ::J 0 

4-1 S Po 4-1 S Po 

~Ie de ~our/a 01C..lfIL!t1 Nor do. Ine: 

CULsn~ ...; ./ Ie' ill€< ~ 
ves+ibule., ./ ,/ ./ do brui ,... 

50Jle de boj() ./ ./ E5t o.u 

c.hom bre Q. covcher I ./ ,/ d€£l :;cru~ de. 

Chombre Q coucher 2 55 de 
(hQrnbre Q c.OtJCher ;; 1 

3
e 

etape - Trouver Ie FI requis 

sail€- de ~r/d mwgt:' t 
CuiSine 26 P06 dl 
ves+lbule 27 re.qUI 

Solie de CD.i1') 25 
c.hQfY\bre Q. ccrvcher I 35 
Ch~ Q aruc.her 2 

crambre- Q asucher 3 \V 

Mur 
(\) 
~ 
-I.J 

(Q) 

!=l ~ 
Q) ::J 

4-1 S 

NOt dOT 
r ur 

m: itoll~ 
trtt &=Iec 

II 

1 
rl 

~ 

11 

3 Mur 4 
Q) 
~ 

Q) .j.J Q) 
.j.J (Q) .j.J 

~ !=l ~ ~ 
0 Q) ::J 0 
Po 4-1 S Po 

re: Nor [d(;; he: 
f/' lor 

fn rn;} ~ye~ 

r 'Inti ria r 

,I, 
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Nomb re to tal 
de constituants 

2 

3 
2 

2 

Utiliser Ie tableau 6.1 
et Ie nombre de constituants 
trouve ci-dessus 



Feuille de cal cuI E - Choix des constituants NO de fiche E.2 ::...L;=-___ _ 

Date __________________ __ 

Ire etape - Inscrire les surfaces des constituants 

Seuls les constituants des murs exterieurs doivent etre inclus dans les calculs 

Mur I Mur 2 Mur 3 Mur 4 
Q) 

;:l'O 
'0 

I-IQ) 
Q) Q) Q) Q) Q) Q) U 
1-1 1-1 1-1 1-1 eJ,.C;lQ) 
.j..J Q) .j..J Q) .j..J Q) .j..J Q) cd U 'M 

«ll .j..J (Q) .j..J (Q) .j..J (Q) .j..J 4-l00. 

Piece 0 1-1 1-1 0 1-1 1-1 0 1-1 1-1 0 1-1 1-1 I-Ictl 
Q) :l 0 Q) ::l 0 Q) ::l 0 Q) :l 0 ::l..-l ctI 

4-l !3 0. 4-l !3 0. 4-l !3 0. 4-l !3 0. U) 0...-1 

~n~~~~~r( 
.. v 

o.c~ 10,8 C.UI~me., 7,7 

Vt51IDole 0,7 I, '5 I,b 14.4 
5OI1e de, bo.in 0,7 ~,O 5 

ChoIYIbre & cmJcher I I I 5,(0 8,7 

Ci\ofYlbre 0.. ({)(Jcher 2 

CJ1D.mb'e 0. coud'ff 3 

2e etape - Trouver les pourcentages des constituants (Utiliser les valeurs 
de la Ire etape) 

~1~&,~W01Jr( 
.v 

CuisIne, 

v'eshl::vle-

50.1 Ie de txJjn 

c.hO.mbteo. roucher ( 
CNlrrlbre Q c.auc11er 2 

Ptambre a c.ouchet 3 

S 
5 

12.5 

12,5 

<03 

10 

12,5 

~3 

(0 Utiliser Ie 
tableau 6.5 

3
e 

etape - Choisir les constituants (% des constituants obtenus a la 2e etape, 
et les valeurs du FI obtenues a la 3e etape sur la feuille D.) 

rsaQlI~~~ovrl 
.. v 

Wl51ne 

Ve6ftbv/e 

50lle de boin 
crombre 0.. ([j!Jch!r I 

krofIIbtB 0. arucher 2 

blQfYlbre- 0. c.oucher .3 

2 ((0)2 

2..lb )2 

2(~)2 

.3 (20) 3 

6wI 

cWI 

ttJl 

EtJ2 

D2 
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Utiliser les 
tableaux 6.2, 

6.3, 
6.4 



Feuille de calcul A - Bruit provenant du 

Description trafic routier 

On propose de construire un immeuble 
d'appartements de dix etages a 50 m d'une 
grande route a quatre voies separees. 

Schema 

---------,-------v r~ 

MUR I 

4 2. 
3 

Nombre de vehicules par jour q~ 000 
Pourcentage de vehicules lourds !Q 
Vitesse limite permise qo 
Niveau du bruit a 30 m de la ligne du centre 

(tableaux 3.1.1 a 3.1. 8) 
Pente de la route Q 
Pourcentage de vehicules lourds 10 
Correction au niveau du bruit pour la pente 

(tableau 3.2) 

Projet Exemple e;·3 
Proposeur ____________________ _ 

NO de fiche 

Date --------------------------

CrAZON I F\R.f5USTe6 

par 24 h 

km/h 

10 dB 

de la route 
_____ +......:0=--___ dB 

Distance a partir du point d'arret au receveur 200 m 
------~~~---------

Correction pour l'interruption du trafic (tableau 3.3) ____ +_o~ _____ dB 

Pourcentage de vehicules lourds 10 
Vitesse limite permise qO km/h 
Hauteur equivalente de la source ________ ~04IJ0L-------- m (tableau 3.4) 

Distance aI' edifice 50 m 
Surface du sol dure ou molle 
Hauteur totale effective a.b 't 2Q" 2'1.0 
Correction pour la distance reelle a partir 

du centre (tableau 3.5) 

m (fig. 3a) 
de la ligne 

Correction pour une barriere (feuille de calcul B) 

Niveau du bruit atteignant la fa~ade 
(somme du niveau et des corrections) 
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15 a 2qrn -2 ____ -= ____ dB 

____ -....,:0==--___ dB 

____ 7L4!..--___ dB 

au IDe. etog€ 
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L'effet de barriere a ete calcule pour Ie 
balcon ayant la plus faible attenuation de 
barriere prevue: l'etage 1e plus haut (et 
partant 1a plus faible hauteur de barriere 
re1ativement au receveur) et Ie ba1con 1e 
plus pres d'un bout de l'edifice (ce1ui qui 
est 1e plus affecte par Ie bruit contour­
nant l'extremite de la barriere). Le 
point de reception (r) est considere comme 
etant a 1,5 m au-dessus du point milieu du 
plancher du balcon. Comme Ie montre 
l'annexe B, on peut determiner a l'aide 
d'un dessin a l'echelle la position du 
sommet de la barriere effective que forme 
un edifice. On devrait tirer des lignes 
droites depuis 1a source et depuis Ie 
receveur jusqu'au sommet apparent de l'e­
difice comme on Ie voit a ces deux en­
droits. Le sommet de la barriere effec­
tive se trouve au point de rencontre de 
ces droites. Seu1e la portion du dessin 
montrant 1e haut de l'edifice est repre­
sentee a 1a page precedente. La barriere 
effective dans ce cas est a 5 m du point 
milieu du balcon et a 10 m au-des sus du 
point de reception. La methode de calcul 
de l'attenuation de barriere dans l'an­
nexe B montre que cette barriere procurerait 
une attenuation de 20 dB si aucun son ne 
passait a l'extremite de la barriere. 
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D'apres un dessin a l'echelle de la vue 
dans Ie plan de la barriere, Ie rapport 
v/g = 7 et Ie rapport u/g = 70 pour Ie re­
ceveur au point milieu de ce balcon. 
D' apres Ie tableau 3.6 Ie rapport "w" de 
la longueur de la barriere effective = 8. 
L'emploi de cette valeur dans 1e tableau 
3.7 donne une attenuation de barriere de 
18 dB, en tenant compte du bruit contour­
nant l'extremite de l'edifice. 



Feuille de cal cuI A - Bruit provenant du 

Description trafic routier 

On propose de construire quatorze logements en 
rangees pres d'une artere de 4 voies. Les 
elements les plus proches sont a 20 m de la ligne 
du centre de la chaussee (12 m du bord de la route). 

Schema 

-- ----------

2D If p,olr Plil;tu du m Itr a 2/V1 ou-~lIO du sol 
MlIR' 

K J I H (3 f C, 

L. -RI 
0 

l"\uR 
2 

M MUR MUR C M vR 
2 :5 30m 3 

N B 

0 A 
-~ _f(2., 

t"IUR4 MUR4 

Nombre de vehicules par jour 
-----~~~-------

Pourcentage de vehicules lourds _______ ~~----~~---
Vitesse limite permise 

-----------~~---Niveau du bruit a 30 m de la ligne 
(tableaux 3.1.1 a 3.1.8) 

Pente de la route 5(0 
Pourcentage de veh-i-c-u-l-e-s-=l~~~u-r-d~s-----

-----~--------Correction au niveau du bruit pour 
(tableau 3.2) 

Proj et ExtmplE. (,4 
Proposeur 

NO de fiche 

Date 

(og dB 
-----~-----------

to dB ----------------
Distance a partir du point d'arret au receveur _______ s~/~o ________ m 

Correction pour l'interruption du trafic (tableau 3.3) ___ -+_0 _____ dB 

Pourcentage de vehicules lourds 12 
Vitesse limite permise ~ ___ ~b~O~ ____ ~ km/h 
Hauteur equivalente de la source I m (tableau 3.4) 

-----~-----

Distance aI' edifice 2-0 m 
Surface du sol dure ou molle V 
Hauteur totale effective I t 2 = ;2 m (fig. 3a) 
Correction pour la distance reelle a partir de la ligne 

du centre (tableau 3.5) 

Correction pour une barriere (feuille de calcul B) 

Niveau du bruit atteignant la fa~ade 
(somme du niveau et des corrections) 
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t I dB ----------------
__ ----..=0 _____ dB 

,0 dB 

O( ) pCE:aUE£ ~E (mor I') 



Feuille de calcul B - L'attenuation de barriere 
au receveur Rl 

Source 0. 1m au-de15!lV5 

NO de fiche :::..E.:.-.4.:....-___ _ 

Date 

<tP.cie IU""''''6JO-----------~~ 
ee.~g: 1_ 01<.1 "-toR>-

~ 24m ti"I 8m I I 
~ -134m ~ 

Cette feuille de calcul doit etre utilisee relativement aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

1.- Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

La distance horizon tale (f) est 24 m: 
La distance verticale (x) est 5 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 24,51 m 

2.- Distance b (du sammet de la barriere au receveur) 

La distance horizon tale (g) est 8 m: 
La distance verticale (y) est 4 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 8'14 m , 

3.- Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizontale (f+g) est 32 m: 
La distance verticale (z) est I m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme es t 32 02. m , 

la valeur au carre = 576 
la valeur au carre = ~ 

foOl 
= distance a 

2 
la valeur au carre = b4 m2 
la valeur au carre = __ ~I~~~m2 

80 m 
= distance b 

la valeur au carre = 1024 
la valeur au carre I 

1025 
= distance c 

4.- La difference des longueurs de parcours est a+b-c = 1
1
43 m 

(v) La barriere obstrue le champ de vision 
() La barriere n'obstrue pas le champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans le plan: 

La distance de la barriere au receveur (g) = m 
La longueur du segment de la barriere (u) = m:) Etf£€.e:.hi.r~~J~~~ 
La longueur du segment de la barriere (v) = m: ) to_ 1f.5_ffitt:=> __ t 

D'apres Ie tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs de la barriere effective = Iln~6i 
6.- D' apres le tableau 3.7, l' attenuation de barriere = 15 dB. 
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Feuille de calcul B - L'attenuation de barriere 
au receveur R2 

Source Q 1m QU-dessu<s 

NO de fiche £.4---------
Date 

{de IQrooIeO---Fb:----4~ 
e§~Q _ _ zrnt·~2 

I 24m I 34- i 
~ ~ rn ~ 

Cette feuille de calcul doit etre utilisee relativement aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

1.- Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

La distance horizontale (f) est 24 m: 
La distance verticale (x) est 5 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 24,51 m 

2.- Distance b (du sommet de la barriere au receveur) 

La distance horizontale (g) est;)4 m: 
La distance verticale (y) est 4 m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est .34,23 m 

3.- Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizontale (f+g) est 58 m: 
La distance verticale (z) est I m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est 58,01 m 

la valeur au carre = 576 
la valeur au carre = 25 

CoOl 
= distance a 

la valeur au carre 1156 
la valeur au carre = I 0 

1172 
= distance b 

la valeur au carre = 3304 
la valeur au carre = 1 

33(05 
= distance c 

4.- La difference des longueurs de parcours est a + b - c 0"3 m 

(v) La barriere obstrue Ie champ de vision 
() La barriere n'obstrue pas Ie champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans Ie plan: (En realite, valeurs infinies) 

La distance de la barriere au receveur (g) = m 
La longueur du segment de la barriere (u) = m: ) E£&e:Hl/elY\eflt IWini 
La longueur du segment de la barriere (v) = m: ) 

D'apres Ie tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs de la barriere effective = IJOf1i1L 
6.- D'apres Ie tableau 3.7, l' a ttenua tion de barriere = 13 dB. 
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Les niveaux du bruit dans les divers 
endroits de la cour 

Les deux pages precedentes donnent Ie 
calcul de l'effet des maisons en rangees 
utili sees comme barriere pour les postes 
de reception Rl et R2 dans la cour. 

Nivea.u du Correction du Correction Niveau 
hruit a hruit "- cause pour 1n du 

Pos i tion 30 m de In dis tanee barriere bruit 

Rl 69 0 -15 54 

R2 69 -3 -13 53 

Le tableau ci-dessus donne les niveaux 
du bruit dans la cour; puisque ces ni­
veaux sont au-dessous de 55 dB, la cour 
tout entiere se prete bien aux divertisse­
ments a l'exterieur. 

Pour Ie mur 1 des unites E a K, Ie niveau 
du bruit tel que calcule sur la feuille de 
calcul A, est de 69 dB + 1 dB (puisque la 
distance reelle est de 20 m), soit 70 dB. 

Au mur 2 des unites A a E et K a 0, les 
niveaux du bruit sont moins eleves parce 
qu'une seule moitie de la route est vi­
sible (ce qui occasionne une reduction de 
3 dB comme nous l'avons vu au chapitre 5) 
et parce que la distance a partir de la 
route est plus grande. Pour les points 
au milieu des unites E et K, la correction 
pour la distance tiree du tableau 3.5 est 
o dB, de sorte que Ie niveau du bruit est 
69 + 0 - 3 = 66 dB. Pour les unites A et 
o (a 54 m de la ligne du centre) la cor­
rection pour la distance est - 6 dB et Ie 
niveau du bruit resultant est 69 - 6 - 3 = 
60 dB. Ainsi les calculs du FI sont re­
quis pour toutes les fa~ades des murs 
exterieurs 1 et 2. 
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Exemple E.4 

'" A toutes les surfaces du mur 4, la reduc-
tion de 15 dB appropriee au mur "a l' abri' 
(tel qu'il est indique au chapitre 5) 
donne un niveau du bruit de 55 dB ou moin: 
Au mur 3 des unites A a D et LaO, la 
reduction de -3 dB pour les murs de cote 
(tel qu'il est indique au chapitre 5) et 
les corrections de barriere et de distanci 
(pour les postes Rl et R2) reduisent Ie 
niveau du bruit au-dessous de 55 dB, meme 
a l'etage superieur, alors que la correc­
tion de barriere n'est que -11 dB. II 
n'est done pas neeessaire de ealeuler les 
FI pour ces fa~ades et l'ouverture des 
fenetres est un moyen convenable de 
ventilation. 



Annexe F 

Feui11e de ca1cu1 en blanc 
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Feuille de calcul A - Bruit provenant du 

Description trafic routier 

Schema 

Nombre de vehicules par jour _____________________ par 24 h 
Pourcentage de vehicules 10urds 
Vitesse limite permise --------------------------Niveau du bruit a 30 m de la ligne du centre 

(tableaux 3.1.1 a 3.1.8) 
Pente de la route 
Pourcentage de vehicules 10urds 

km/h 

Correction au niveau du bruit pour la pente de la route 
(tableau 3.2) 

Projet ______________________ _ 

Proposeur __________________ __ 

NO de fiche ------------------
Date -------------------------

dB -----------------

+ dB ---------------------
Distance a partir du point d'arret au receveur m ---------------------
Correction pour l'interruption du trafic (tableau 3.3) + ---------------------
Pourcentage de vehicules lourds 
Vitesse limite permise _____________________ km/h 
Hauteur equivalente de la source m (tableau 3.4) ---------------------
Distance a l'edifice __________ ~ ______ --- m 
Surface du sol dure ou molle -----
Hauteur tota1e effective m (fig. 3a) 
Correction pour 1a distance reel Ie a partir de la ligne 

du centre (tableau 3.5) 

Correction pour une barriere (feuil1e de calcul B) 

Niveau du bruit atteignant la fa~ade 
(somrne du niveau et des corrections) 
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dB 

dB 

dB 

dB 



Feuille de calcul B - L'attenuation de barriere NO de fiche 

Date 

Cette feuille de cal cuI doit etre utilisee relativement aux figures 3b a 3e ou 4b a 4e. 

1.- Distance a (de la source au sommet de la barriere) 

La distance horizon tale (f) est 
La distance verticale (x) est 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est ---

m: 
m: 

m 

2.- Distance b (du sommet de la barriere au receveur) 

La distance horizontale (g) est ____ m: 
La distance verticale (y) est ____ m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est m ----

3.- Distance c (de la source au receveur) 

La distance horizontale (f+g) est ____ m: 
La distance verticale (z) est m: 
La somme des valeurs au carre est 
La racine carree de la somme est m ----

2 la valeur au carre = ___ m
2 la valeur au carre ___ m
2 

m 

= distance a 

2 
la valeur au carre ____ m2 
la valeur au carre = m2 

= distance b 

la valeur au carre 
la valeur au carre 

= distance c 

____ m 

2 ____ m
2 ___ m2 

____ m 

4.- La difference des longueurs de parcours est abc 

() La barriere obstrue Ie champ de vision 

___ m 

() La barriere n'obstrue pas Ie champ de vision 

5.- Les dimensions vues dans Ie plan: 

La distance de la barriere au receveur (g) 
La longueur du segment de la barriere (u) 
La longueur du segment de la barriere (v) 

____ m 

m:) ----
___ m:) 

Le rapport u/g = ___ _ 
Le rapport v/g = ___ _ 

D'apres Ie tableau 3.6, Ie rapport w des longueurs de la barriere effective = ___ _ 
6.- D'apres Ie tableau 3.7, l'attenuation de barriere dB. 
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Feuille de calcul Cl - Le bruit du moteur des locomotives 
des chemins de fer 

Renseignements necessaires pour une periode moyenne de 
24 heures pour chaque voie ferree: 

Vitesse ordinaire des trains 

Nombre total moyen de locomotives diesel 

Nombre total moyen d'automotrices electriques 

Nombre total moyen de wagons 

Nombre total moyen de trains 

Nombre total moyen de locomotives (D) 

Nombre total moyen de wagons (n) 

Nombre moyen de wagons/locomotive (n/D) 

Niveau du bruit a 30 m pour la vitesse des trains de 
80 kilometres a l'heure (tableau 4.1) 

Vitesse ordinaire des trains 

Correction pour la vitesse ordinaire des trains (tableau 4.2) 

Distance de la source au point de reception 

Hauteur totale effective au-dessus du sol avec une source 
de 4 m de hauteur 

Surface du sol: dure molle ----- -----
Correction pour la distance horizon tale (tableau 4.4) 

Attenuation de barriere, s'il y a lieu, pour une source de 
4 m de hauteur 

Correction pour la barriere (moins l'attenuation de barriere) 

Niveau total du bruit des locomotives 
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NO de fiche ---------------
Date -----------------------

km/h -----

dB 

km/h -----
dB 

m -----

______________________ m 

dB -----

----- dB 

dB 

dB 



Feuille de calcul C2 - Bruit des roues sur les rails 

Nombre total moyen de wagons 

Nombre total moyen d'automotrices electriques multiplie 
par deux 

Nombre total moyen de wagons 

Vitesse ordinaire des trains 

Niveau du bruit a 30 m (tableau 4.3) 

Distance de la source au point de reception 

Hauteur totale effective au-dessus du sol avec une 
source de 0,5 m de hauteur 

Surface du sol: dure molle ----- -----
Correction pour la distance horizontale (tableau 4.4) 

Attenuation de barriere (s'il y a lieu, pour une source 
de 0,5 m de hauteur) 

Correction de barriere (moins l'attenuation de barriere) 

Bruit total des roues sur les rails 
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NO de fiche 

Date ________________________ _ 

km/h -----

m -----

dB 

-----

dB 

m 

dB 

dB 

dB 



Feuille de cal cuI C3 - Bruit du sifflement 

Distance la plus courte a la voie ferree 

Distance Ie long de la voie ferree au point d'avertissement 

Bruit du sifflement pour un seul train a 80 kilometres 
a l'heure (tableau 4.7) 

Nombre moyen de trains par jour 

Vitesse ordinaire du train 

Correction pour 1e nombre de trains et 1a vitesse 
ordinaire (tableau 4.9) 

Surface du sol: dure mol1e ---
Distance la plus courte a la zone d'avertissement 

Hauteur tota1e effective au-dessus du sol pour une source 
de 4 m de hauteur 

Si 1e sol est dur, il n'y a pas de correction 

Si Ie sol est mou, la correction pour l'attenuation due 
au sol est inscrite au tableau 4.8 

L'attenuation de barriere, s'i1 y a lieu, pour une source a 
4 m de hauteur (N.B. Ce ca1cul est un peu modifie; 
voir la page 43 du texte.) 

Correction pour une barriere (moins l'attenuation de barriere) 

Bruit total du sifflement 

Combiner maintenant les niveaux a l'aide du tableau 5.1 

Bruit total des locomotives 

Bruit total des roues sur 1es rails 

Bruit combine 

Bruit total du sifflement 

Niveau du bruit combine total provenant de la voie ferree 

NO de fiche 

Date 

___ m 

___ m 

___ dB 

km/h ---

m ---

___ m 

__ dB 

dB 

dB 

dB 

dB 

------------------

dB 

dB 

___ dB 

___ dB 

dB ---

dB ---

N.B. Cette methode doit etre suivie pour chaque voie ferree. Les voies individue1les 
doivent ensuite etre combinees a l'aide de la meme methode. 
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Feuille de calcul D - Besoins d'insonorisation NO de fiche ----------------
Date 

Ire etape - Combiner les niveaux du bruit (voir section 5) 

Niveaux du bruit 
de 

Source 1 

Source 2 

Source 3 

Source 4 

Source 5 

Niveau combine 

Mur 1 Mur 2 Mur 3 Mur 4 

Utiliser Ie 
tableau 5.1 

2e etape - Trouver Ie nombre de constituants (ne pas en tenir compte si Ie 
niveau au mur est au-dessous de 55 dB) 

Mur 1 Mur 2 

(1) (1) 
~ ~ 
+J (1) +J (1) 

Piece 
«1) +J «1) +J 

I=l ~ ~ I=l ~ ~ 
(1) ::l g (1) ::l a 

4-l S 4-l S Po 

3e etape - Trouver Ie FI requis 

Mur 3 Mur 

(1) (1) 
~ ~ 
+J (1) +J 

«1) +J «1) 
I=l ~ ~ I=l ~ 
(1) ::l a (1) ::l 

4-l 13 Po 4-l 13 
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4 

(1) 
+J 
~ 
a 
Po 

Nombre total 
de constituants 

Utiliser Ie tableau 
6.1 et Ie nombre de 
constituants trouve 
ci-dessus 



Feuille de calcul E - Choix des constituants NO de fiche -------
Date 

Ire etape - Inscrire les surfaces des constituants 
(seuls les constituants des murs exterieurs doivent etre inc Ius dans les calculs) 

Mur I Mur 2 Mur 

Q) Q) Q) 

l-I l-I l-I 
+J Q) +J Q) +J 

(Q) +J (Q) +J (Q) 

0 l-I l-I 0 l-I l-I 0 l-I 

Piece 
III ;::I 0 III ;::l 0 III ;::I 

'+-l S p.. '+-l S p.. '+-l S 

2
e ~ I d' etape - Trouver es pourcentages es constltuants 

(utiliser les valeurs de la Ire etape) 

3 Mur 

Q) 
l-I 

Q) +J 
+J (Q) 

l-I 0 l-I 
0 Q) ;::I 
p.. '+-l S 

4 

Q) 
+J 
l-I 
0 
p.. 

;::I~ 
'"(j 

l-I Q) 
Q) Q) t) 
t)..r:: IQ) 
til t) OM 
'+-lop.. 
l-ItIl 
;::I..-l til 

tr.l p....-l 

Utiliser Ie 
tableau 6.5 

3e etape - Choisir les constituants (% des constituants obtenus a la 2
e 

etape, 
et les valeurs du FI obtenues a la 3e etape sur la feuille D) 
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Utiliser les 
tableaux 6.2, 

6.3, 
6.4 



Feui11e de travail pour ca1cu1er Ie FI 

Niveau pondere -A Perte de Niveau pondere -A Equivalent de 
de 1a pression transmission de 1a pression l'energie a 

sonore de 1a source du son sonore a l'interieur l'interieur 
Frequence (en dB) (en dB) (en dB) (SPL) 

(A) (B) (C = A-B) (D = antilog (ClIO)) 
100 47 
125 53 
160 58 
200 61 
250 63 

315 65 
400 67 
500 68 
630 69 
800 70 

1000 70 
1250 70 
1600 70 
2000 70 
2500 70 

3150 69 
4000 68 
5000 66 

Somme des va1eurs dans 1a co1onne D est E = 

Le niveau pondere -A du son a l'interieur = 10 log10 (E) = = FFI 
(la surface du constituant est ega1e a 80% de 1a surface du p1ancher): 77-F = = G 

Surface du constituant Facteur 
comme pourcentage de 1a d'insonorisation 
surface du p1ancher (FI) 

6,3 (G + 11) = 
8 (G + 10) = 

10 (G + 9) = 
12,5 (G + 8) = 
16 (G + 7) = 
20 (G + 6) = 
25 (G + 5) = 
32 (G + 4) = 
40 (G + 3) = 
50 (G + 2) = 
63 (G + 1) = 
80 (G ) = 

100 (G - 1) = 
125 (G - 2) = 
160 (G - 3) = 
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\..::JLU~~AIKt UI:: II::KMI::S 
TECHNIQUES 

Le present glossaire a pour objet de de­
finir aussi simplement que possible les 
termes et expressions utilises dans ce 
document. 

Attenuation: 

Une reduction du niveau du son se propa­
geant d'une source a un point de reception. 

Attenuation de barriere: 

La reduction du niveau du son se propageant 
au-dessus d'un sol dur resultant d'une 
barriere interposee entre la source et Ie 
point d'interception. 

Attenuation du sol: 

La reduction du niveau du son se propageant 
pres du sol. Sur un sol dur l'attenuation 
due au sol est zero. 

Barriere: 

Un obstacle solide entre la chaussee ou 
la voie ferree et l'observateur, qui 
obstrue Ie champ de vision entre eux. 

Banc de terre: 

Un remblai de terre obstruant Ie champ de 
vision entre une source et un point de re­
ception et formant ainsi un genre de 
barriere. 

Bruit: 

Des sons autres qu'un son particulier 
desire. (Voir aussi Ie niveau du bruit 
ambiant.) Dans ce cahier les sons de la 
circulation routiere et ferroviaire sont 
consideres comme des bruits. 

Decibel (dB): 

(Voir niveau du son.) 

Hauteur de la source: 

La hauteur effective de la source du bruit 
au-dessus de la chaussee ou de la voie 
ferree. Le Conseil national de recherches 
a attribue 1es valeurs suivantes: Ie 
bruit des roues sur les rails - 0 5 m du , ' , 
moteur dune locomotive, du sifflement -
4 m; la hauteur de la source du bruit 
routier varie selon la nature des vehi­
cules et la vitesse (voir le tableau 3.4). 

Hauteur du receveur: 

Prise comme 1,5 m au-dessus du plancher 
~ , 

et mesuree par rapport au niveau du sol. 
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Niveau du bruit: 

Pour les besoins de ce cahier Ie niveau d 
bruit est Ie niveau du son equivalent 
pondere A sur une periode de 24 heures. 

Niveau du bruit ambiant: 

Le niveau du son du bruit de fond carac­
teristique d'un environnement. En pra­
tique, Ie niveau d'un bruit distinct qui 
s'y ajoute doit etre au-dessus du niveau 
du bruit ambiant pour etre per~u. 

Niveau du son: 

Une mesure du son en comparaison avec un 
son comme standard de reference; en 
pratique, la lecture sur un mesureur de 
niveau du son. Le niveau est exprime en 
decibels. 

Niveau du son pondere A: 

Le niveau du son mesure a l'aide d'un 
mesureur de niveaux de sons, en utilisant 
un dispositif qui accentue les constituan 
de frequence moyenne imitant ainsi la rea 
tion de l'oreille humaine. Le niveau du 
son pondere A se trouve en bonne correla­
tion avec les evaluations subjectives des 
effets aga~ants des sons. 

Niveau equivalent (Neq): 

Le niveau d'un son constant transmettant 
la meme intensite, dans un temps donne, 
que Ie son en fluctuation. Aux fins du 
present document, Neq est 1a valeur au 
cours d'une periode de 24 heures. 

Pente: 

La pente d'une route ou d'une voie ferreE 
exprimee en pourcentage comme Ie rapport 
d'augmentation de la hauteur en fonction 
de la distance Ie long de la route ou de 
la voie ferree. 

Point de reception: 

Dans ce document, un endroit ou il faut 
determiner le niveau du bruit. 

Propagation: 

La transmission d'un son provenant d'une 
source a un point de reception particuliE 



Source: 

Terme general employe pour designer Ie 
trafic routier ou ferroviaire comme une 
source de bruit. 

Vehicules lourds: 

Aux fins de cet ouvrage, tous les vehi­
cules circulant sur les routes et compor­
tant plus de quatre roues. 
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University of Pennsylvania Press, 1970. 
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