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M. Sineau?®, F. Mietlicki * et C. Houndonougbo *
* Bruitparif, Centre d’évaluation technique de I’environnement sonore, 32 Boulevard Ornano
93200 Saint-Denis, France




XXX

16"™ Congrés Frangais d’Acoustique

Il est désormais admis et démontré que I’exposition au bruit dégrade la santé des personnes. En France, la Loi
d’Orientation des Mobilités (LOM), qui vise a améliorer les transports tout en fixant un objectif de neutralité
carbone d’ici 2050, comporte également des dispositions pour tenir compte des critéres d’intensité et de
répétitivité dans 1’évaluation de la géne due au bruit ferroviaire, par I’introduction dans la réglementation
d’indicateurs de bruit événementiel. Afin d’alimenter les réflexions sur ce sujet, Bruitparif a lancé une enquéte
expérimentale sur la géne due au bruit ferroviaire sur un site pilote en Ile-de-France, (a Villemoisson-sur-Orge
(Essonne). Cette derniére s’est appuyée sur 1’¢laboration d’une grille d’entretien d’une cinquantaine de questions
sur la perception de 1’environnement, ainsi que d’une grille rapide d’évaluation de la géne due au bruit unitaire
de passages de trains. Des entretiens ont été réalisés chez une dizaine de riverains du site pilote en juin 2021, ils
ont été accompagnés de mesures du bruit. Dans un contexte sanitaire difficile, peu de riverains ont accepté de
participer a I’enquéte. Si la plupart des riverains interrogés ne citent pas d’emblée le bruit ferroviaire pour
décrire leur environnement, ils se déclarent, pour la majorité d’entre eux, génés par le bruit ferroviaire, par
exemple pour suivre une conversation. L’expérimentation a permis de tester la grille d’entretien en conditions
réelles et de la faire évoluer pour une éventuelle poursuite de ces travaux. Le nombre réduit de participants ne
permet pas d’établir de tendances en termes de relations entre la géne et les niveaux de bruit mesurés, toutefois la
présentation présentera les questionnaires ¢laborés, comment 1’enquéte a été regue par les participants et ses
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perspectives de poursuite.

1 Contexte

Les deux derniers grands projets ferroviaires de Lignes
a Grande Vitesse (LGV) ont suscité des protestations et une
vaste mobilisation des riverains de ces nouvelles
infrastructures, que ce soit sur la ligne Bretagne Pays de la
Loire (BPL) ou la ligne Sud Est Atlantique (SEA).
L’ampleur de ces mobilisations contre le bruit ferroviaire a
conduit le Ministere de la Transition écologique chargé des
transports a se saisir de cette problématique en 1’inscrivant
dans la Loi d’Orientation des Mobilités et en effectuant une
saisine du Conseil National du Bruit sur le sujet des
indicateurs de bruit utilisés pour évaluer ’impact sonore
des infrastructures de transport ferroviaire. Les
mobilisations le long de ces LGV, mais aussi sur d’autres
projets ferroviaires, font apparaitre que les indicateurs de
bruit classiques utilisés dans la réglementation (LAeq,
Lden...) traduisent mal la géne ressentie par les riverains.
En particulier, ils ne décrivent pas le caractere répétitif du
bruit ferroviaire composé d’une succession d’événements
sonores, ou pics de bruit, dont le nombre et 1’amplitude
semblent constituer une composante importante de la géne.

La Loi d’Orientation des Mobilités (LOM) promulguée
en décembre 2019 a donc introduit, dans son article 90, des
dispositions pour mieux tenir compte des critéres
d’intensité et de répétitivité dans 1’évaluation de la géne due
au bruit ferroviaire, en visant notamment 1’introduction a
terme dans la réglementation d’indicateurs de bruit dits
événementiels.

Dans le prolongement de la LOM, le Conseil National
du Bruit (CNB) a rendu en juin 2021 un avis relatif a ce
sujet [1], dans lequel il recommande notamment de mettre
en place un processus d’évaluation continue avec la
réalisation d’enquétes de géne auprés des riverains et
d’études scientifiques. Cela vise a confirmer ou infirmer la
pertinence des indicateurs qui seront proposés par arrété
ministériel pour étre expérimentés. C’est dans ce cadre que
Bruitparif a initié conduit une enquéte pilote qui a permis
de définir les bases d’une méthodologie de recueil de
données par 1’¢laboration de questionnaires et de les tester
sur un site pilote en fle-de-France. L’enquéte a été menée en

juin et juillet 2021 sur un site sélectionné avec le concours
de SNCF-Réseau.

2 Meéthodologie

La méthodologie d’enquéte est destinée a préciser et
hiérarchiser les facteurs acoustiques impliqués dans la
survenue de la géne due au bruit ferroviaire. Elle s’est
appuyée sur deux volets. Le premier consiste en un
questionnaire général destiné a recueillir des informations
sur les participants (sexe, age...), sur leur ressenti global
vis-a-vis de leur quartier, sur leur ressenti par rapport au
bruit et enfin, permettant de caractériser la géne de long
terme ressentic par les participants en lien avec leur
exposition au bruit ferroviaire. Ce questionnaire a été
largement inspiré de travaux similaires et notamment de
I’étude DEBATS [2,3,4] dont ’objectif était de mieux
connaitre et de quantifier les effets du bruit des avions sur
la santé des populations riveraines des aéroports. Le
questionnaire comprend une cinquantaine de questions
regroupées en six parties : informations sur le participant et
son logement, environnement de vie, représentation de la
source, situation professionnelle et comportements, santé,
remarques et commentaires libres. Ce questionnaire est
rempli au cours d’un entretien en face a face avec un.e
salarié.e de Bruitparif.

Le deuxiéme volet consiste au remplissage, par les
participants, d’un carnet de bord leur permettant de
consigner niveaux de géne instantanée ressentie lors des
différents passages de trains. Ce carnet de bord est rempli
en autonomie par le participant. Il permet de consigner la
date et I’heure précise du passage du train évalué, le lieu de
présence du participant, I’état d’ouverture des fenétres,
I’activité menée au moment de la notation, le type de train
(si le participant est en mesure de ’identifier). L’évaluation
des facteurs acoustiques d’influence de la géne sont ensuite
évalués sur cinq critéres et sur une échelle de notation a
sept niveaux : I’intensité (faible a forte), la durée (courte a
longue), la tonalité (grave a aigue), la survenue (soudaine
a progressive) et les vibrations (faibles a fortes). Le
participant donne également une note de géne globale due
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au bruit du train sur une échelle de 0 (géne la plus faible) a
10 (géne la plus forte).

Activité :
Date : U Préciser:
Heure : 1 Notation des trains uniquement

Type de train:
Lieu: 0 RER [ VYT ——
Etatdesfenétres: [Ouvertes ~Fermées [ Non concarné(e] 1 TER Passage de 2 trains
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Figure 1 — Extrait du carnet de bord

La passation des questionnaires est accompagnée de
mesures du bruit réalisées simultanément. Ces mesures
de bruit permettent la mise en regard d’indicateurs
acoustiques liés a des pics de bruit ferroviaire avec les
informations consignées par les participants dans les carnets
de bord.

3 Choix du site pilote

L’enquéte a été menée sur un site pilote en Ile-de-France
sélectionné en partenariat avec SNCF-Réseau. Les critéres
de sélection de ce site étaient les suivants :

e Exposition quasi-exclusive & du bruit di au trafic

ferroviaire,

e Densit¢ de population relativement forte avec

logements collectifs,

e Diversité de circulations ferroviaires (Transilien,

TER, Fret) avec un trafic moyen de 1’ordre de 200 a
300 trains par jour et avec des circulations nocturnes.

e Non contigu d’une gare

e Non protégé par des protections acoustiques a la

source (écran, merlon...)

Le choix du site pilote s’est porté sur la commune de
Villemoisson-sur-Orge dans I’Essonne. Cette dernicre est
située entre les gares d’Epinay-sur-Orge et de Sainte-
Genevicve-des-Bois. Le trafic moyen journalier annuel sur
I’infrastructure ferroviaire est de I’ordre de 260 trains par
jour, il comprend des circulations de trains Transilien, de
TER, de trains Fret et de trains de travaux.

Figure 2 — Vue aérienne du site pilote de Villemoisson-sur-
Orge, la zone d’étude est tramée en jaune

Le bati dans le secteur est mixte avec des habitations

individuelles avec jardin, des maisons mitoyennes et des

immeubles (petit collectif).

4 Réalisation de I’enquéte

L’enquéte a été réalisée entre le 15 juin et le 15 juillet
2021. Les participants ont été recrutés directement en porte
a porte apres une information par affichage et par tractage
dans les boites aux lettres. Prés de 90 logements ont ainsi
été démarchés et 9 personnes ont accepté de participer a
I’enquéte. Sur ces 9 personnes, seule une personne a
accepté de remplir le carnet de bord, les autres participants
ayant uniquement accepté de remplir le questionnaire
général. Ce site a été enquété durant la crise sanitaire liée
au covid-19, les conditions n’étaient donc pas favorables.
Cependant avec de 1’ordre de 10 % de retours positifs, le
taux de réponse est assez proche du taux habituellement
observé pour ce type d’enquéte. Des mesures de bruit ont
été réalisées pendant toute cette période au moyen de cinq
coffrets sonométriques disposés de part et d’autre des voies
ferrées et répartis sur I’ensemble de la zone d’étude. Ces
dispositifs ont permis de mesurer et de stocker les niveaux
sonores en Leq au pas de 100 millisecondes, pour les
niveaux globaux pondérés A et C ainsi que par bandes de
tiers d’octave.

5 Résultats

Lorsqu’on leur demande de décrire leur quartier, les
participants répondent spontanément que leur quartier
est calme, tranquille, qu’ils s’y sentent en sécurité et qu’il
est bien desservi par les transports en commun. Un seul des
neuf participants répond spontanément que le quartier
est bruyant a cause de la voie ferrée. Cependant, a la
question « a quel point le bruit vous géne-t-il a votre
domicile », il y a une répartition homogeéne des réponses
entre les différentes propositions allant de « pas du tout » a
« extrémement », les riverains les plus génés étant ceux qui
habitent sur le site depuis le moins longtemps (moins d’un
an). Ce sont les bruits de transports et les bruits de
voisinage qui génent le plus les participants, les bruits du
trafic ferroviaire étant ceux qui génent le plus les
riverains alors que le bruit du trafic routier induit une géne
plus légére.

A propos de la description du bruit des circulations
ferroviaires, certains participants décrivent le bruit
provoqué par le passage des trains comme non dérangeant
et disent y étre habitué¢. D’autres riverains évoquent un bruit
« trop prét », « trop bruyant » et le décrivent comme « un
bruit de ferraille qui résonne ». Un des participants fait la
remarque que le bruit provoqué par le passage des trains
n’est génant « que deux mois dans 1’année », en été, lorsque
que les fenétres sont ouvertes.

La question « Lors du passage des trains, a quel point
les critéres suivants vous génent-ils ? » ne semble révéler
aucun critére qui soit plus génant que les autres. Cependant,
a la question « Si vous deviez classer les critéres du plus
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génant au moins génant, quels sont les 3 critéres que vous
retiendriez ? », c’est le critére « Intensité du bruit des
passages de trains » qui revient le plus souvent en
premicre position. Le critére « Soudaineté du bruit des
passages de trains », lui, se semble se détacher comme
critetre le moins génant. A noter que le critére de
soudaineté du bruit correspond a des passages de trains trés
rapides — pouvant donc apparaitre comme soudains — tels
que les Trains a Grande Vitesse (TGV) qui ne fréquentent
pas la voie ferrée du site pilote.

Les questions « Quand vous étes ici, chez vous, a quel
point le bruit des trains vous géne-t-il pour : » et « Quand
vous étes ici, chez vous, a quelle fréquence vous arrive-t-il
de : » cherchent a évaluer les modifications des
comportements des riverains face au bruit de la voie ferrée
a proximité de leur logement. Les activités pour lesquelles
les participants a ’enquéte sont le plus génés sont : suivre
une conversation en face a face ou au téléphone ; écouter la
radio ou de la musique et regarder la télévision. Aussi, les
participants de I’enquéte déclarent devoir fermer leurs
fenétres a cause du bruit des trains.

Les réponses a la question concernant ’appréciation
relative des différentes caractéristiques acoustiques par
rapport au nombre de passages de trains (et donc au nombre
de pics de bruit) privilégient des passages de trains moins
bruyants plutét qu’une diminution du nombre de trains.
Pour répondre a cette question, les riverains illustraient les
situations en faisant varier les types de trains plutot que les
caractéristiques acoustiques d’un méme train. En effet, pour
la proposition « Des trains plus fréquents mais moins
bruyants », les participants a ’enquéte 1’ont illustré comme
le remplacement des trains qui leur semblent le plus bruyant
(type TER et Fret) par les trains qui leur semblent le moins
bruyant (type RER et Transilien). Aussi, les habitants du
site interrogés préfereraient ne pas avoir de vision directe
sur la voie ferrée depuis leur logement.

La question « Selon vous, les propositions suivantes
permettraient-elles de réduire votre géne liée au bruit des
trains ? » avait pour objectif 1’évaluation par les participants
des mesures de réduction du bruit susceptibles d’améliorer
leur quotidien. Aucune des propositions ne semble se
démarquer de manicre nette dans la réduction de la géne
liée au bruit des trains. Certains participants a I’enquéte ont
également ¢évoqué le fait qu’ils ne désiraient pas
I’installation d’un écran anti-bruit car cela leur « gacherait
le paysage ». Plusieurs répondants ont évoqué le fait qu’il
n’était pas possible de réduire le nombre de passages de
trains ou leur vitesse car cela impacterait de facon trop
importante le trafic ferroviaire et la desserte de la ligne.
Parmi ceux qui considérent qu’une meilleure isolation de
leur logement ne permettrait pas de réduire leur géne liée au
bruit des trains, certains participants évoquent le fait que
cela est une fausse solution. En effet, une isolation
acoustique du logement permettrait de protéger les espaces
intérieurs, mais cela implique de laisser les fenétres
fermées. La géne liée au bruit des trains serait toujours
présente dés lors qu’un riverain ouvrirait sa fenétre ou qu’il
se trouverait dans les espaces extérieurs de son logement.
L’¢éloignement des logements des voies ferrées a été évoqué
spontanément par certains participants.

Le carnet de bord n’a été rempli que par un seul
participant et pour une dizaine de passages de trains, aucun
enseignement particulier ne peut en étre tiré a ce stade.

A titre d’information, la mesure de bruit réalisée au
centre de la zone d’étude et a environ huit métres de la voie
la plus proche met en évidence des contributions moyennes
du bruit ferroviaire de 76 dB(A) en Lden et de 68 dB(A) en
Ln. Ces valeurs sont supérieures aux seuils correspondant
aux Points Noirs Bruit. Les niveaux Lamay1s associés aux
circulations ferroviaires sont compris entre 70 et 100
dB(A), les trains de type TER étant ceux présentant les
LAmax,is les plus forts. La période nocturne est marquée par
des circulations de trains Fret dont le Lamax s varie de
I’ordre de 79 2 92 dB(A).

Niveaux maxima {LAmax, 1s) des événements sonores ferroviaires par
catégories de circulations

Transilien & Fret ® Travaux TER Non associé

LAmax, 1s en dB(A)
o
S
>
>
>
»

23:00
0:00

Figure 3 — Niveaux L,y 15 des événements sonores
ferroviaires associés a des catégories de circulations
(journée du 17 juin 2021)

6 Site pilote complémentaire

Un deuxiéme site pilote a été étudié fin 2021 a la faveur
d’une demande de documentation du bruit ferroviaire de
I’association Montgeron Environnement. Cela a permis de
poursuivre les travaux relatifs a 1’évaluation de la géne due
au bruit ferroviaire. L’association a été sollicitée pour
recruter des personnes volontaires et mener les mémes
travaux qu’a Villemoisson-sur-Orge. Ce deuxiéme site
pilote se trouve sur la commune de Montgeron (Essonne), il
est exposé a environ 370 trains par jour. Le trafic ferroviaire
comprend des trains Transilien, des TER et des trains Fret y
compris en période nocturne.

L’enquéte a été réalisée entre le 15 novembre et le 15
décembre 2021. Six personnes ont accepté de participer a
I’enquéte. Elles ont répondu au questionnaire général et ont
¢également renseigné les carnets de bord. Les participants
habitent des maisons individuelles avec jardin de la méme
rue. Les habitations sont toutes mitoyennes des voies
ferrées et se trouvent a environ une trentaine de meétres de la
voie la plus proche. Une mesure de bruit a été réalisée
pendant 1’enquéte en fagade de I’habitation de 1'un des
participants, avec les mémes paramétres que les mesures de
Villemoisson-sur-Orge. Les carnets de bord ont permis de
renseigner des informations sur 180 passages de trains,
soit environ 30 trains annotés par participant. Les
participants ont renseigné ce carnet de bord librement en
fonction de leurs activités et de leur emploi du temps.
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Les résultats de ces questionnaires ainsi que leur
exploitation avec les mesures de bruit sont en cours de
traitement a 1’heure de la rédaction de cet article. Les
questionnaires généraux et les carnets de bord ont été bien
recus méme si les termes employés pour désigner les
facteurs acoustiques d’influence ont semblé complexes aux
participants. L’enquéte ayant été menée en saison froide, les
participants ont également souligné la nécessité de réaliser
I’enquéte en saison chaude lorsque les fenétres sont
ouvertes et lorsqu’ils utilisent leurs espaces extérieurs.

7 Conclusion et perspectives

Les nuisances sonores représentent une préoccupation
émergente de santé publique. Des impacts auditifs et extra-
auditifs sont observés en santé humaine. La géne est une
traduction de la réaction instantanée a une exposition au
bruit. Elle représente un signal d’alarme précoce des
conséquences sanitaires au long court du bruit.

En France, la Loi d’Orientation des Mobilités (LOM) a
introduit, dans son article 90, des dispositions pour mieux
tenir compte des critéres d’intensité et de répétitivité dans
I’évaluation de la géne due au bruit ferroviaire, en visant
notamment l’introduction a terme dans la réglementation
d’indicateurs de bruit dits événementiels. La littérature met
en avant des données sur I’impact sanitaire des nuisances
sonores, mais peu d’études s’intéressent aux facteurs
acoustiques d’influence sur la géne et aux spécificités du
bruit ferroviaire.

Dans ce cadre, Bruitparif a pris I’initiative de réaliser
une enquéte pilote sur la géne liée aux pics de bruit des
infrastructures ferroviaires. Cette démarche n’avait pas pour
ambition de définir précisément les mécanismes qui lient la
géne au bruit de maniére exhaustive mais d’¢élaborer une
premicre trame d’outils d’évaluation et de les tester in situ.
De ce fait, deux outils d’¢tude ont été créé, un questionnaire
classique pour la collecte de données et 1’évaluation du
ressenti des riverains et un carnet de bord pour la
consignation de niveaux de géne instantanée ressentie lors
de différents passages de trains de différentes catégories.

La réalisation de 1’enquéte pilote n’a pas permis de
collecter suffisamment de données pour une analyse
statistique. Cependant, il y a eu une bonne réception du
questionnaire, et des corrections ont pu étre faites a la suite
des entretiens.

Dans l’objectif d’établir des premicres tendances de
corrélation entre la géne ressentie et des indicateurs de
bruit, il sera nécessaire de mener I’enquéte a une plus
grande échelle, un déploiement plus large permettant
d’avoir plus de résultats et de réaliser une analyse
statistique des réponses. Une étude sur plusieurs sites est
donc a envisager. Elle permettra une meilleure appréciation
de [D’environnement sonore et de ses conséquences
sanitaires, ainsi qu’une comparaison selon les niveaux
d’exposition. L’objectif d’une telle étude serait de préciser
et de hiérarchiser les facteurs acoustiques impliqués dans la
survenue de la géne due au bruit ferroviaire.
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