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[Ω!t.v 

 
L'association des Aviateurs et Pilotes de Brousse du Québec est une organisation sans but lucratif née à 
Montréal en 1979 et comptant près de 1600 membres.  Parmi ces derniers, plus d’une soixantaine sont 
des membres corporatifs (écoles de pilotage, ateliers de mécanique, etc.).   
 
La mission de l’APBQ résume très bien l’intérêt que nous portons au dossier du bruit de l’aéroport de 
St-Hubert.  Cette mission est de : 
 
"Regrouper et représenter les aviateurs du Québec afin de promouvoir l’aviation récréative et le vol 
de brousse, protéger le droit de voler, favoriser l’accessibilité et la sécurité du vol, faciliter l’échange 
entre les membres et donner accès à des ressources d’aide, de formation et d’information."  
 
De plus, l’APBQ s’efforce de promouvoir auprès de ses membres, le code de conduite du pilote 
récréatif suivant : 
 

 Le pilote respecte les règlements de l’air; 

 Le pilote vole conformément à ses compétences et selon les limites de la performance de 
l’aéronef; 

 Le pilote agit avec civisme envers autrui et sa propriété; 

 Le pilote respecte les territoires autochtones, les pourvoiries et leur voisinage ainsi que les 
autres utilisateurs du territoire; 

 Le pilote choisit pour l’entraînement des zones de manœuvre à l’écart des habitations; 

 Le pilote agit conformément à ce code d’éthique afin de conserver ses privilèges de voler 
librement. 
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Le 6 juillet 2009, l’APBQ a envoyé une lettre au maire de l’époque, Monsieur Gladu.  Cette lettre 
concernait une demande que la ville avait faite au Développement Aéroport Saint-Hubert de Longueuil 
(DASH-L), intitulée : Demande à DASH-L de prendre toutes les mesures nécessaires afin que les activités 
aéroportuaires soient exercées dans le respect de la qualité de vie des citoyens.   
 
Voici un extrait de notre la lettre : 

« … 
À cette fin, nous sommes en accord avec les 3 premières exigences que vous proposez à 
DASH-L: 

1. L’organisation d’assemblées de consultation périodiques; 
2. La mise sur pied d’un comité consultatif communautaire; 
3. L’implantation d’un système de gestion des plaintes et des nuisances engendrées 

par l’activité aéroportuaire. 
 
Nous sommes par contre vivement opposés à la dernière exigence:  

4. Les heures de décollage et d’atterrissage des avions à pistons ne doivent pas 
dépasser l’horaire suivant:  
a) De 7 h jusqu’à 20 h, du lundi au vendredi;  
b) Le samedi de 7 h jusqu’à 17 h 

 
Il est difficilement acceptable de mettre en place des mesures restrictives sans que les 
trois premières exigences n’aient été rencontrées.    
… » 

 
 
Depuis nos débuts, nous nous sommes toujours efforcés de mettre en pratique les énoncés de notre 
mission, tout en respectant le milieu dans lequel nous évoluons.  À maintes reprises et dans différents 
dossiers au Québec, l’APBQ a toujours soutenu ses membres par le dialogue, le respect et non la 
confrontation. 
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La problématique 

L’APBQ est sensibilisée aux inquiétudes et aux problèmes perçus par les citoyens de l’arrondissement 
autour de l’aéroport.  Qu’il s’agisse du bruit ou des émanations provenant des avions, nous avons 
entendu les citoyens par le biais des journaux locaux ou des audiences du conseil de ville à l’été 2009.   
 
Nous avons aussi pris connaissance des études menées par la firme Dessau: « Mesures du niveau de 
pollution atmosphérique près de l’Aéroport de Saint-Hubert » et « Étude de bruit ».  Il est  clair que 
nous pouvons écarter l’étude sur la pollution de toute recherche de solution ou y proposer des 
recommandations, puisque la conclusion est qu’il n’y a absolument aucun impact.   
 
Par contre, celle du bruit présente des faits qui méritent que nous nous y attardions. 
 
Le vrombissement d'un avion peut être de la musique à nos oreilles mais pour d’autres, il peut être 
tout simplement horrible.  
 
Comme les villes et les banlieues se sont étendues, la proximité de l’aéroport et des résidences est de 
plus en plus évidente.  Malgré que l’aéroport de Saint-Hubert ait vu le jour vers 1928, le fait que ce 
dernier « était là avant vous » est un argument peu convaincant aux propriétaires et aux locataires de 
l’arrondissement qui ont établi leur foyer aux côtés d’une des pistes.  Même en connaissance de cause, 
ils ont peut-être estimé que l’aéroport serait sans problème. Peu importe, le développement urbain 
étant ce qu’il est, les habitations actuelles sont là pour rester. 
 
La plupart des gens peut vivre avec le bruit des avions - en particulier les sons générés dans un 
aéroport d'aviation générale.  Ces sons sont moins désagréables que la cacophonie des camions, des 
sirènes, des chantiers de construction et des motos que l'on confronte tous les jours en marchant dans 
une rue. 
 
Mais pour certains, l'intrusion des bruits d'avion dans la maison est une source d'irritation qui devient 
amplifiée parce que les avions sont bien en vue, et avec lesquels ils peuvent être peu familiers et 
souvent perçus par certains comme inutiles. 
 
Comme l’étude de bruit le démontre, la réalité semble généralement moindre que la problématique 
exposée par la population. En fait, l’endroit le plus problématique est le point « C », soit le 
prolongement de la piste 24 gauche (24G). 
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/ƻƳƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ǎǳǊ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ōǊǳƛǘ 

L’APBQ reconnaît la qualité du travail et la démarche scientifique pour la réalisation des études de 
Dessau.  Nous constatons que le mandat donné aurait pu être plus large afin de faire preuve, à nos 
yeux, de plus d’objectivité. 
 
Par exemple, à la 3e conclusion à la page 15 du diaporama de l’étude mentionne « La source de 
plaintes semble être principalement due au nombre élevé d’avions qui décollent au-dessus du secteur 
résidentiel entre 7 h et 23 h la semaine et entre 7 h et 18 h la fin de semaine. »  Cette conclusion est-
elle appuyée par une étude ou un sondage?  
 
Nous déplorons aussi le fait que le mandat donné par la municipalité ne concerne que les pistes 24G et 
24D.  Il aurait été tout aussi pertinent sinon plus juste, de compléter avec des capteurs à des distances 
similaires à celles de l’étude mais relatives aux pistes 06G et 06D.  La topographie des lignes de pistes 
24 et 06 n’étant pas la même, les recommandations et mesures proposées pourraient être spécifiques.  
Comme il existe déjà aujourd’hui une mesure d’atténuation de bruit, en application pour la 24G 
seulement. 
 
Une étude française1 de la Direction Générale de l’Aviation Civile a été effectuée en 2000 pour les 
aéroports de Paris.  En plus des mesures sonores prises sur le terrain, l’étude a aussi recensé  
1400 individus sur 38 points de mesure, dans le but de rechercher un modèle descriptif et explicatif de 
la gêne due au bruit exprimée par les citoyens.   
 
Nous déplorons de plus que le mandat pour la situation présente n’ait pas demandé de sonder de 
manière tangible les citoyens dans un but similaire à l’étude française.  Il y aurait eu alors possibilité 
d’établir une référence (« baseline ») pour une étude ultérieure, après une mise en application de 
recommandations ou un changement à la vocation de l’aéroport.   
 
Les résultats de l’étude de Dessau montrent que le point C est le plus névralgique.  Il y aussi quelques 
endroits où le bruit peut être plus fort, mais pas de façon marquée.    
 
L’étude française mentionnée plus haut note aussi que : 
 

« … Les analyses menées par l’INRETS sur la base des résultats de l’enquête 
d’opinion et de la campagne de mesure de bruit montrent que la gêne, en particulier 
la gêne individuelle, demeure une donnée subjective qui ne s’explique que très 
partiellement par les indices acoustiques." 

 
  

                                                        
1
 Enquête de gêne sonore et campagne de mesure de bruit autour des aéroports deParis-Charles de Gaulle et d’Orly.  

http://www.aviation-civile.gouv.fr/html/actu_gd/pdf/B1_enquete_gene_sonore_9800.pdf 

http://www.aviation-civile.gouv.fr/html/actu_gd/pdf/B1_enquete_gene_sonore_9800.pdf
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En lien avec ce point et avec les résultats de l’étude de Dessau, selon Santé Canada2: 
 

« Les recherches disponibles ƴΩŀǇǇǳƛŜƴǘ Ǉŀǎ la thèse selon laquelle l’exposition 
quotidienne prolongée en dehors à des niveaux de bruit des avions supérieurs à 65 
dBA augmente de façon significative le risque de stress chronique et/ou de maladies 
cardio-vasculaires.  Cela correspond à des niveaux de prévision d’ambiance sonore 
(NEF) ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ оо. (Le NEF est utilisé au Canada pour décrire le bruit des avions 
dans une zone.) Toutefois, les études disponibles indiquent que des recherches 
supplémentaires sont nécessaires. » (NOTA –Les caractères gras sont des emphases 
par l’auteur de ce mémoire ) 

 
 

 

Recommandations 

 
À la lumière de l’étude et des données existantes, l’APBQ est en mesure de proposer certaines 
recommandations globales et spécifiques, certaines ayant une applicabilité à court terme et d’autres à 
long terme. 
 
Premièrement, nous proposons de créer une référence en sondant, au hasard, un échantillon de la 
population avoisinante, avec un représentation acceptable.   
 
Nous recommandons aussi : 

1. La mise sur pied d’un comité consultatif communautaire; 
2. L’organisation d’assemblées de consultation périodiques; 
3. L’implantation d’un système de gestion des plaintes et des nuisances engendrées par 

l’activité aéroportuaire. 
 
L’enquête initiale permettra ainsi de voir s’il y a amélioration ou détérioration de la situation. Les 
assemblées, le comité et le système de gestion pourront s’en serviront comme référence. 
 
Le comité consultatif devrait être composé de citoyens, d’élus et des membres de la communauté 
aéroportuaire (DASH-L, écoles, ateliers, associations de pilotes, etc.).  Ce comité devrait revoir 
régulièrement la façon d’agir et les actions à prendre, à la lumière du système de gestion des plaintes 
et nuisances. 
 
  

                                                        
2 Le bruit des avions civils à proximité des aéroports – Effets sur la santé humaine, 2001, ISBN : 0-662-86170-1,  Catalogue : 
H46-2/01-256. 
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D’autres recommandations spécifiques, applicables au comité, aux écoles et aux pilotes, sont : 
 

1. Être conscient du bruit dans les zones sensibles, notamment les zones résidentielles à proximité 

des aéroports utilisées, et éviter le vol en basse altitude au-dessus de ces zones; 

2. Voler des circuits serrés et plutôt élevés, réduisant ainsi la portée auditive de l’avion dans les 

zones sensibles; 

3. Aux avions à hélice à pas variable, ne pas utiliser de hauts régimes dans le circuit; 

4. Au décollage, réduire la puissance en montée dès que pratique et sécuritaire; 

5. Montée au meilleur angle de montée (Vx) jusqu'au périmètre de l'aéroport, puis meilleur taux 

de montée (Vy) par la suite; 

6. Toujours effectuer les départs au seuil de piste plutôt que d'intersections; 

7. Utiliser des procédures d’atténuation de bruit publiées pour TOUTES les pistes et pas seulement 

la 24 G (affectant le point E) comme publiée;  

8. Évitez les points fixes prolongés; 

9. Effectuer les approches à faible puissance lorsque possible, sans mettre en jeu la sécurité des 

occupants ou la mécanique de l’avion; 

10. Effectuer les circuits à 500’ supplémentaire réduit de moitié le bruit perçu au sol.  Combiné à 

une approche au ralenti, le tout sera peu d’autant plus silencieux; 

11. Lorsque le vent est de l’Ouest, utiliser principalement la piste 24D qui est plus longue.   Monter 

en ligne droite jusqu’à 1 500’ avant d’effectuer un virage à droite pour le vent traversier; 

12. Lorsque le vent est de l’Est, utiliser principalement la piste 06G qui est plus longue.   Monter en 

ligne droite jusqu’à 1 500’ avant d’effectuer un virage à gauche pour le vent traversier; 

13. Reculer le seuil de la 24G jusqu’aux limites de sécurité permises vers le boulevard Clairevue.  

Ceci permettrait aux avions d’être presque à la hauteur du circuit dans le périmètre de 

l’aéroport, soit avant les habitations (voir annexe C).   
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D’autres outils s’offrent au comité dans une situation de plainte de bruits, notamment cette matrice 
d’actions de Transports Canada. 
 

 

Matrice d'action recommandées pour le contrôle du bruit.  
Tableau issu de Transports Canada, TP1247, Partie IV : bruit des aéronefs. 

 

http://www.tc.gc.ca/aviationcivile/publications/tp1247/menu.htm
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Conclusion 
 
L’APBQ est vivement opposée à une restriction d’heures telle que proposée l’an dernier (7 h-20 h, du 
lundi au vendredi; 7 h-17 h samedi seulement).  L’aéroport est crucial pour la formation des futurs 
pilotes, est un moteur économique pour les industries qui s’y trouvent (les ateliers ou les écoles) et 
pour la région.  
 
Le nombre annuel moyen de mouvements d’aéronefs dans la décennie 2000-2009 est en baisse de 
presque 43 % comparativement à la décennie 1970-1979 (voir Annexe B).  Cette industrie a su se 
démarquer lors des moments difficiles et jouit d’une grande vitalité.  À preuve, les mouvements 
aériens sont en croissance depuis 2005 et ce, nonobstant le ralentissement économique mondial 
marqué depuis l’automne 2007.  
 
Il ne faut pas oublier l’apport économique non négligeable de l’aéroport de St-Hubert. Pour ce faire, 
nous avons pris en comparaison un aéroport similaire en termes de volumes (mouvements aériens) et 
de positionnement géographique, soit celui de Buttonville (Toronto), afin de juger du poids 
économique que peut représenter l’aéroport de St-Hubert. En s’attardant sur les données d’une étude 
menée à l’aéroport de Buttonville en juillet 2009, il appert que les retombées se chiffrent à 96M$, sans 
compter les 550 emplois générés. 
 
L’APBQ est aussi opposée au déménagement des écoles contre leur gré, vers d’autres aéroports.  La 
formation dans une zone contrôlée est très recherchée et la tour de contrôle existe justement parce 
qu’il y a tant de mouvements.  Si une ou des écoles sont forcées d’aller ailleurs, c’est toute la 
communauté qui souffrira de la perte de la tour de contrôle.   
 
L’APBQ croit qu’il est possible d’améliorer la situation déplorée par les citoyens en choisissant parmi les 
recommandations présentées, en écoutant les autres propositions et en travaillant de bonne foi avec 
les principaux intéressés.   
 
  



Consultation publique sur la problématique du bruit de l’aéroport de Saint-Hubert 
Vendredi, 5 mars 2010 APBQ Page 11 de 16 

ANNEXE A ς Niveaux de bruit de différents aéronefs 

 
À titre indicatif, il est intéressant de noter que la proposition de changer la vocation de l’aéroport qui 
amènerait de plus gros avions, n’apporterait pas d’amélioration en ce qui a trait au bruit.  Le tableau ci-
dessous est assez explicite. 
 
Niveau de bruit3 
 

 
Tableau 1 : Catégorie turbofan/turbojet 

  

                                                        
3 http://www.aopa.org/asn/apsup04.html , tiré de FAA Advisory Circular 36-3F. 

Manufacturier Désignation Décollage Atterrissage

Boeing 747-100 105.8 105.8

Canadair Challenger 66.4 80.4

Citation I 67.3 77.7

Citation II 69 79.3

Citation III 70.6 70.6

Dassault Breguet Falcon 50 70.8 82

Lear 25F 79.7 88.2

Lear 35A 71.6 82.2

Lear 55 N/A 81.5

Gulfstream Beechjet GIII 83 82.5

Mitsubishi Diamond 1A 71.9 77.2

Sabreliner Sabre 75A 77.7 81.7

bƛǾŜŀǳ ŘŜ ōǊǳƛǘ ŜǎǘƛƳŞ ǇŀǊ ǘȅǇŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦ όǇƻƴŘŞǊŀǘƛƻƴ !ύ

dBA

Catégoeir turbofan/turbojet

Cessna

Gates Learjet

http://www.aopa.org/asn/apsup04.html
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Tableau 2 : Catégorie turbine à hélice 

 
 

Manufacturier Désignation Décollage Atterrissage

BE99/C99 73 74

Super King Air-200 68.8 77.8

Super King Air-300 68.8 77.8

British Aerospace Jetstream 31 63.7 74.7

Cessna C441-Conquest II 63 76.5

DHC-8 N/A N/A

DHC-6 Twin Otter 67 78

DHC-7-Dash 7 69 84

Embraer EMB 110-Bandierante 71.1 76

Merlin IIIC 69.5 78.5

Metroliner III 69.2 78.5

Fokker F-27 78 86.8

Marquis (MU2B-60) 66 76

Solitaire (MU2B-40) 64 76

Cheyenne (PA-42) 70.3 77.1

Mojave (PA31P-350) 63 73

SD3-30 71.2 80.1

SD3-60 67.9 80.1

bƛǾŜŀǳ ŘŜ ōǊǳƛǘ ŜǎǘƛƳŞ ǇŀǊ ǘȅǇŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦ όǇƻƴŘŞǊŀǘƛƻƴ !ύ

dBA

Shorts

Catégorie  turbine à hélice

Beechcraft

deHavilland

Fairchild/Swearingen

Mitsubishi

Piper
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Tableau 3 : Catégorie pistons 

 
 

Manufacturier Désignation Décollage Atterrissage

Baron (BE55) 63 72.1

Bonanza (BE35/36) 61 65.2

Duke 63 80

Duchess (BE76) 62 71

Centurion (C210) 63 64

Cessna 150 (C150) 56 59

Cessna 152 (C152) 55 59

Cessna 170 68 61

Cessna 310 (C310) 65 73.7

Cessna 401 (C401) 67 74

Cessna 414 (C414) 67 73

Skyhawk (C172) 63 62

Skylane (C182) 69 56

Skymaster (C336) 70 72

Mark 10 (MO10) 68 62

Mark 20 (MO20) 65 62

Aztec (PA27) 68 64

Cherokee (PA28) 60 61

Arrow (PARO) 63 62

Cherokee Six (PA32) 61 64

Cub (PA2) 51 59.7

Seminole (PA44) 62 71

Seneca (PASE) 64 73

Navajo (PA31) 62.8 72.8

Mooney

Piper

dBA

bƛǾŜŀǳ ŘŜ ōǊǳƛǘ ŜǎǘƛƳŞ ǇŀǊ ǘȅǇŜ ŘΩŀŞǊƻƴŜŦ όǇƻƴŘŞǊŀǘƛƻƴ !ύ

Catégorie - pistons

Beechcraft

Cessna
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ANNEXE C ς COMPARAISON DES ALTITUDES AVEC UN SEUIL DÉCALÉ POUR LA PISTE 24G 

 
Longueur de la piste 24G        3920 pi 
Distance entre le bout de la piste 24G et les habitations     2250  
 
Distance actuelle entre le seuil de la piste 24G et les habitations   6170  
 
Allongement (ou décalage) proposé       2800 
 
Distance proposée entre le seuil de la piste 24G et les habitations   8970 
 
 
IMPACT SUR LES OPÉRATIONS AÉRIENNES 
 
 

 
 
Sources : 
Pilot’s Operating Handbook, Cessna 172M (1976). 
Pilot’s Operating Handbook, Cessna 152 (1978). 

 
 

 
C-152 C-172 

 
Actuel Proposé CT Proposé LT Actuel Proposé CT Proposé LT 

Longueur de la piste 24G (pi) 3920 3920 6720 3920 3920 6720 

Vitesse de montée initiale (kts) 67 54 54 78 64 64 

    
  

  Roulage au sol (pi) 725 725 725 865 865 865 

Taux de montée (pi/min) 715 715 715 645 645 645 

Distance entre bout de la piste 24G et habitations (pi) 2250 2250 2250 2250 2250 2250 

    
  

  Pieds horizontaux par seconde (pi/s) 112.89 90.98 90.98 131.42 107.83 107.83 

Temps écoulé avant le survol des habitations (sec.) 54.66 67.81 98.59 46.95 57.22 83.18 

Altitude atteinte aux habitations 651.32 808.12 1174.85 504.70 615.10 894.23 

       Réduction de bruit: 
 

16% 43% 
 

14% 41% 
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 Cessna 152 Cessna 172M 

 Actuel Proposé Actuel Proposé 

Roulage au sol (pi) 725 725 865 865 

Vitesse en montée initiale (kts) 67 54 78 64 

Taux de montée au décollage (pi/min) 715 715 645 645 

Altitude au-dessus des habitations (pi) 651 1175 505 894 

Différence d’altitude (pi) + 524 + 389 

Différence du bruit - 43% - 41% 

 
Source des données : Pilot Operating Handbook 


