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L "un des objectifs du programme de can — —

H amions moyens eplacement de :
travail du Centre pour 2000-2001 et lourds (ret) gens = 58%
est « de proposer une série de mesures 23% fret = 42%
coordonnees par |esquelles|’industrie du Camions légers
transport des marchandises ... pourra (fre) véhicules
s aligner vers des voies plus durables ». e i

La majeure partie de ce numéro du Bul-
letin est consacrée a présenter plusieurs
questions pertinentes a ce sujet.

Transport aérien
(fret)
2%

voitures, mini-
fourgonnettes,
VLT (passagers)

Autobus et trains
(passagers) 46%
3%

Total = 2,1 exajoules

On en sait long sur lafacon dont les per-

sonnes se déplacent dans les grandes villes du Canada et entre celles-ci. On en sait cepen-
dant peu au sujet du mouvement des marchandises, méme si la grande qualité de vie des Ca-
nadiens dépend presgue entiérement du transport des marchandises. Les préoccupations en
rapport avec le transport des marchandises se limitent principalement aux plaintes en ce qui
atrait au nombre et alataille des camions sur les routes, aleur sécurité ainsi qu'ala pollu-
tion qu'ils engendrent. Les solutions se concentrent surtout sur le déplacement des camions
ou de leur cargaison en d’ autres endroits. La situation est toutefois beaucoup plus complexe,

comme nous en ferons la preuveici.

La consommation d'énergie pour le
transport des marchandises

e transport consomme environ 29 pour cent

del’ utilisation finale de I’ énergie au Cana-
da.'" La partie du transport consacrée aux mar-
chandises est d’environ 40 pour cent, c'est-a-dire
environ 12 pour cent de toute la consommation
d énergie. L’ encadrél? démontre comment |’ éner-
gie reliée aux transports est utilisée. Les tendan-
ces sont exposées dans |’ encadré 2. La consom-
mation d’ énergie par les véhicules personnels,
par I’ aviation et particulierement par les camions
a augmenté au cours des années 1990. En ce qui
concerne les véhicules personnels et |’ aviation,
cette situation est en partie due alabaisse de |’ ef-
ficacité énergétique (le transport ferroviaire et
maritime ainsi que les camions ont affiché des
hausses de leur efficacité énergétique).”

La consommation d’ énergie constitue a toutes

Encadré 2 : Consommation de pro-
duits pétroliers pour le transport,
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Encadré 3 : Parc de véhicules
routiers canadien en 1997

Camions
Moto- lourds Camions
cyclettes 4% légers

2% 9%

Véhicules
personnels
85%

fins pratiques la seule base de comparai-
son entre les différents secteurs et les
modes de transport, maisil ne s agit que
d'un apercu limité de ce qui se passe,
particuliérement sur les routes. L’ enca-
dré 3 présente une ventilation de la flotte
canadienne de véhicules routiers;” les
véhicules personnels et les camions |&-
gers représentent plus de 90 pour cent du
nombre total de véhicules.

Une fagon de comparer les modes de
transport est d’examiner le nombre de
tonnes-kilometres déplacées (TKM). Les
tendances pour toutes les TKM dépla-
cées au Canada par tous les transporteurs
sont exposées dans |’ encadré 4.°

A premiére vue, une comparaison entre
I’encadré 1 et I’ encadré 4 suggére une
supériorité écrasante des modes de trans-
port ferroviaire et maritime par rapport
au transport par camions en matiere d' ef-
ficacité énergétique (p. ex. , le transport
ferroviaire compte 1,4 fois autant de
TKM globalement que le transport par
camion, maisil n'utilise que 0,12 fois
I’énergie, soit un rapport de 10:1 en fa-
veur du transport ferroviaire). Or, cette
comparaison met en rapport des pommes
et des oranges. Les transports ferroviaire
et maritime déplacent principal ement des
grosses cargaisons ou des chargements
en vrac entre des emplacements éloi-
gnés. Quant aux camions, ils sont plus
polyvalents. Si I' efficacité énergétique
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de camions lourds a pleine charge qui se
déplacent sur de longues distances était
comparée a celle du transport ferroviaire,
la différence entre les deux modes de
transport serait beaucoup moindre. C'est
ce que suggeére I’ encadré 5,” qui résume
les données sur I’ Europe et qui peuvent
ne pas s appliquer al’ Amérique du
Nord. (Une comparaison des données de
1992 indique gque la consommation to-
tale d' énergie des camions lourds par
TKM était plus élevée au Canada—et
aux E.-U.—que dans la plupart des pays
européens, p. ex., 3,85 mj/TKM au Ca-
nada contre 2,26 mj/TKM en Allema-
gne.®)

Si des camions plus petits étaient utilisés
pour effectuer de pluslongstrajets, alors
le transport ferroviaire serait de loin su-
périeur, tel que démontré al’encadré 5.
Toute différence peut méme s avérer
beaucoup plusimportante si les camions
ne se déplacent pas a pleine charge, un
sujet dont nous traiterons plus loin.

Changer de mode de transport

aurait-il des avantages environne-

mentaux et autres dans le fait de
faire passer les cargai sons des camions
aux trains (ou des camions et des trains
aux navires)? C'est une question souvent
prise en considération. En
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de transport a cet égard. L’ avantage du
transport ferroviaire en matiere d' effica-
cité énergétique pourrait étre neutralisé
par les dispositifs antipollution plus per-
formants et les carburants de meilleure
qualité des camions.™

Les principaux avantages qui pourraient
étre obtenus par des passages de camions
atrains sont une réduction de la conges-
tion des routes interurbaines, une réduc-
tion de la nécessité de construire de nou-
vellesroutes et |’ effet potentiellement
moins important sur le cadre de vie posé
par I'infrastructure du transport ferro-
viaire comparativement au transport rou-
tier (par ex., plus petites « empreintes »,
moins d'interférence avec I'intégrité de
I’ écosysteme).

Le transport maritime pourrait étre le
seul mode de transport des marchandises
en déclin (voir I’ encadré 4). Aux Etats-
Unis, I’ activité de ce mode de transport
semble étre relativement stable."* En Eu-
rope, le mouvement des marchandises
par voie d’ eau a plus que doublé au
cours des derniéres décennies.”” Méme si
le mouvement des marchandises par voie
d’eau est intrinsequement le mode de
transport le plus efficace du point de vue
énergétique, il n’en demeure pas moins

général, les seuls change-
ments possibles pourraient
se faire au niveau des mou-
vements interurbains ou
autres mouvements a
grande distance des mar-
chandises.’ Tel que men-
tionnég, il est possible que
les économies d’ énergie
générées par de tels chan-
gements ne soient pas une
auss bonne raison, comme
on pourrait le croire. Lors-
gue la motorisation est
comparable—comme ¢’ est
le cas pour les camions et
lestrains, qui font tous
deux usage de moteurs die-
sels—Iles émissions atmos-
phériques respectives sont 50
en étroite relation avec la
con-sommation d’ énergie.
Ainsi, il pourrait ne pasy 0
avoir de différence signifi-
cative entre les deux modes

300
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Encadré 4 : Circulation de marchandises au
Canada, par mode de transport, 1986-1998
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Encadré 5: Gamme de consommation d’énergie des véhicules
a pleine charge, en tonnes-kilometres, Europe, fin des années 1990
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et peut-étre au Canada,”® mais ces émis-
sions de moteur diesel produites par les
camions sont particuliérement préoccu-
pantes parce qu'’ elles peuvent se retrou-
ver en quantité importante dans des ré-
gions fortement peuplées. Les enfants,
les personnes agées et |es personnes aux
prises avec des maladies respiratoires
sont particuliérement vulnérables.

L’ encadré 7*" expose les tendances des
émissions de PM 10 produites par les vé-
hicules routiers aux Etats-Unis. Les
poids lourds diesel, qui représentent
moins de 4 pour cent des véhicules sur
les routes, ont été responsables de 56
pour cent des PM 10 provenant des véhi-
cules routiers.*® L’ augmentation au
cours des années 90 est évidente, indé-
pendamment d’ une forte augmentation
de la quantité de marchandises achemi-
nées par camion. Le transport ferroviaire
est une autre source de particules, méme
si les émissions ne sont pas produites
aussi souvent a proximité de la popula-
tion. En 1990, les émissions totales de

gue certains de ses effets sur I’ environ-
nement peuvent étre assez importants en
raison de |’ utilisation de carburant a
haute teneur en soufre.”®

Pollution locale : les particules
T ous les modes de transport des mar-
chandises, al’exception del’avia-
tion et des camions |égers, font appel
aux moteurs diesels. Par unité de carbu-
rant, ils sont plus économes en combus-
tible par 15 & 25 pour cent que les mo-
teurs & essence, mais a plusieurs égards,
ils polluent plus par unité d énergie
consommée. Cette situation est illustrée
al’encadré 6, qui expose la performance
routiére aux Etats-Unis."* (Les données
canadiennes présenterai ent vraisembla-
blement un plus faible ratio pour le

dioxyde de soufre puisque |’ essence ven-
dueici tend aavoir une plus forte teneur
en soufre.) Fait aremarquer concernant
I’encadré 6, la faible performance des
moteurs diesels en comparai son avec les
particules assez petites pour étre inhalées
profondément dans les poumons, ¢’ est-a-
dire de moins de moins de

PM10 produites par le transport ferro-
viaire aux Etats-Unis représentaient en-
viron 10 pour cent de celles produites
par les poids lourds diesdl.

Les particules rejetées par les moteurs
diesels proviennent de la combustion in-
compléte du carburant diesel. On pour-

10 et certainement moins
de 2,5 micrométres
(microns), appelées PM 10
et PM2,5.

De nombreux organismes
ont déterminé ou sont sur
le point de déterminer que
les émissions de moteur
diesel sont des agents can-
cérogenes probables pour
les humains, principale-

Encadré 6 : Diesel/essence : Rapports
d’émissions par unité d’énergie
(E.-U., 1997)

Monoxyde de carbone 0,11
Organiques volatiles 0,17
Dioxyde de soufre 1,24
Oxydes d’'azote 1,32
Particules (<10 microns) 5,41
Particules (<2,5 microns) 7,96

ment parce qu’ elles
contiennent des niveaux
€levés de particules fines
dangereuses.™ Les véhicu-
les routiers sont responsa-
bles de moins de 1 pour
cent de toutes les PM 10 et
de moins de 3 pour cent
des PM2,5 contenues dans
les émissions atmospheéri-
ques produites par |’ activi-
té humaine aux Etats-Unis,

Milliers de tonnes
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Encadré 7 : Emissions totales de PM10 par les véhi-
cules routiers aux Etats-Unis, 1980-1998
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Encadré 8 : Emissions totales de NO, par les
véhicules routiers aux Etats-Unis, 1980-1998

de NO,, puisqu’en 1998, il
produisait un peu plus du
tiers des émissions totales
produites par les poids
lourds aux Etats-Unis.

Facteurs de charge et
logistique

L e plusimportant dé-
terminant de la per-

formance environnemen-
tale est le facteur de
charge, c'est-a-direlaca
pacité du camion ou du
train qui est utilisée ou a
quel degré un navire est

chargé. Un camion a moi-
tié chargé utilise plus de
90 pour cent du carburant
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un camion apleine
charge.”* Ainsi, le carbu-
rant utilisé par TKM est

rait remédier a cette situation en aug-
mentant la température de combustion et
en gjoutant de I’ oxygene au mélange de
combustion.

Pollution locale : les oxydes d’a-
zote

es deux stratégies visant la réduc-

tion des émissions de particules
augmentent la production de NO, qui,
en eux-mémes, sont des polluants impor-
tants et sont, dans plusieurs des régions
les plus peupl ées du Canada et des Etats-
Unis, les plus importants précurseurs de
I’ 0zone, la composante principale du
smog au niveau du sol qui est responsa-
ble de nombreuses maladies respiratoires
et de dommages aux plantes. En 1998,
les véhicules routiers ont été responsa-
bles d’ environ 32 pour cent des émis-
sions totales de NO, aux Etats-Unis.*®

L’ encadré 8 expose la tendance des
émissions de NO, par les véhicules rou-
tiers aux Etats-Unis. Les améliorations
au niveau des émissions de PM 10 au
cours des années 1990 semblent avoir
€té atteintes au détriment des émissions
de NO,, qui ont globalement augmenté
(méme si les émissions de NO, par véhi-
cule-kilometre et par tonne-kilometre ont
diminué). Le transport ferroviaire est
aussi une source importante d’ émissions

presque deux fois plus
€élevé pour un camion a moitié chargé.
Des données fiables sur les facteurs de
charge globaux des camions canadiens
ne semblent pas étre disponibles, mais
on croit cependant que, dans |’ ensemble,
les camions opérent bien en dega de leur
capacité et qu'ils se sont peut-étre amé-
liorés récemment.”” Aux Etats-Unis, les
données sont également rares et elles
suggérent une diminution du facteur de
charge, atout e moins au cours des an-
nées 1980.”

Il est clair que lefait de transporter
moins qu’ une pleine charge ou des re-
morques vides n' est pas dans I’ intérét de
I’industrie du camionnage. Lafaible effi-
cacité de chargement est vraisemblable-
ment le résultat des demandes des expé-
diteurs ou d’ un manque de coordination
entre les expéditeurs et les camionneurs
ou des deux raisons. Une étude impor-
tante menée au Royaume-Uni afait état
d’une grande variation entre les parcs de
camions en ce qui concerne la consom-
mation d’énergie par TKM, principale-
ment en raison de différents facteurs de
charge, et en ce qui concerne le potentiel
d’améliorations majeures de la perfor-
mance.”

Un probleme particulier qui surgit lors-
gu’on analyse le transport des marchan-
dises au Canada est le manque relatif de
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données concernant le camionnage

« privé », qui comprend les véhicules ap-
partenant a des expéditeurs, par opposi-
tion au camionnage « pour compte d’ au-
trui ». Trop peu de données sont disponi-
bles en ce qui atrait au camionnage pour
compte d’autrui, maisil y en aencore
moins en ce qui atrait au camionnage
privé. Les données sur le transport des
marchandises au niveau international
suggérent que les camions privés ont
tendance a étre moins chargés que les
camions pour compte d’ autrui.”> Des
données japonai ses suggéerent que les
différences entre les camions privés et
pour compte d'autrui pourraient étre par-
ticuliérement importantes en ce qui
concerne les camions utilitaires |égers.”®

La question des facteurs de charge peut
étre de moindre importance du c6té des
transports ferroviaire et maritime parce
gu'ils se déplacent a un rythme plus lent
qui permet un groupement plus efficient
des cargaisons. Les facteurs de charge
du transport ferroviaire semblent avoir
augmenté au Canada ainsi qu’ aux Etats-
Unis.?” Cependant, des problémes de
charge pourraient surgir du fait que les
transporteurs ferroviaires s efforcent de
respecter les exigences d' expéditeurs
sensibles au temps en proposant des heu-
res de livraison garantie.

Les facteurs de charge ne sont que I’ un
des nombreux aspects de lalogistique du
fret. Parmi les autres, on compte I’ utili-
sation de I’ espace, les systemes d' ordon-
nancement, d’ emballage et de manuten-
tion, ains que de nombreux autres fac-
teursreliés ala chaine d’ approvisionne-
ment.”® La tendance dominante et trés
répandue s aligne verslalivraison plus
fréquente pour libérer lesaires d’ entre-
posage (mise en entrepdt). Une estima-
tion suggére que les systemes de livrai-
son juste a temps (JAT) impliquent une
consommation de carburant environ
deux fois plus élevée pour le transport
gue ce qui était décrit commela

« logistique efficiente non JAT ».% Cette
consommation de carburant supplémen-
taire est, a un certain degré, compensée
par les économies d' énergie résultant de
I’ évitement d'avoir a bétir et a exploiter
des entrep6ts.®
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Circulation des marchandises en
milieu urbain

L "un des sujets dont on ignore le plus
en matiere de transport des mar-
chandises arapport a ce qui se passe au
sein des régions urbaines du Canada. On
comprend peu la nature spécifique des
mouvements des marchandises au sein
de cesrégions, particulierement leréle
joué par les véhicules commerciaux |é-
gers. Certaines données sur les véhicules
lourds peuvent étre obtenues gréce a des
enguétes provinciales. Par exemple, les
déplacements au sein de, en direction de,
en provenance de ou au travers de la Ré-
gion du Grand Toronto (RGT) compren-
nent 42 pour cent de ceux mentionnés
dans une enquéte sur les activités des vé-
hicules commerciaux, menée en 1995
pour le compte du gouvernement de

I’ Ontario.*" Les conclusions de cette en-
quéte—et d’ autres semblables—en di-
sent toutefois peu sur lafagon dont les
biens sont déplacésdanslaRGT. Les
endroits mentionnés dans |le sondage re-
flétent I’ intention originelle d’ en appren-
dre sur les déplacements interurbains.
Les véhicules utilitaires |égers n’ étaient
pour la plupart pas étudiés, cependant ils
pourraient transporter une part impor-
tante de ce qui se déplace dans|aRGT.

Lesanayses delacirculation dansles
régions urbaines—soit des mouvements
des véhicules au travers de lignes de cor-
don, soit de |’ origine et de la destina-
tion—sont habituellement congues pour
fournir des renseignements sur le mou-
vement de personnes. || mangue un ni-
veau comparable de détails en ce qui a
trait au mouvement des marchandises.
C'est seulement lorsque ces données se-
ront disponibles qu'il serapossible d' é-
mettre des suggestions utiles sur lafagon
dont le transport de marchandises en mi-
lieu urbain pourrait étre rationalisé.*

Disponibilité de I'énergie
Tous les modes de transport des mar-
chandises doivent s efforcer d’amé-
liorer leur efficacité d’ exploitation en
raison de conditions de plus en plus
compétitives. En dépit des importantes
augmentations du co(t des carburants
ayant eu lieu récemment, le colt du car-

burant demeure une portion mineure des
co(its d’ exploitation et ce, pour tous les
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modes de transport des marchandises.®
Pour I’instant, des améliorations de |’ ef-
ficacité énergétique sont secondaires
comme facteur de co(t par rapport a

d autres facteurs d' efficacité d' exploita-
tion (notamment un chargement plus ef-
ficace).

Le domaine de I’ énergie subit un chan-
gement rapide en raison de I atteinte du
point culminant de la production mon-
diale de pétrole. Au coursdelapro-
chaine ou des deux prochaines décen-
nies, les prix réels du pétrole pourraient
facilement augmenter de 5 a 10 fois par
rapport aux niveaux actuels et méme
plus.* De telles augmentations pour-
raient avoir des répercussions significati-
ves sur latechnologie et lalogistique des
véhicules.

Tous les modes de transport pourraient
passer a d’ autres carburants, méme s
pour I’instant ce sont les camions qui se-
raient les mieux placés pour effectuer ce
changement. Le gaz naturel serait pro-
metteur a moyen terme, méme si I’ utili-
sation de ce carburant souléve d’'impor-
tangtss doutes au niveau de sa disponibili-
té.

C'est letransport ferroviaire qui peut uti-
liser la plus grande variété de combusti-
bles, mais seulement si les circuits sont
électrifiés. Avec |’ éectrification, le
transport ferroviaire peut opérer en utili-
sant peu de combustibles fossiles,
comme C’ est déja le cas dans certaines
parties du globe, notamment en France.
L’ électrification pourrait potentiellement
modifier radicalement I’ équilibre des ré-
percussions sur I’ environnement en fa-
veur du transport ferroviaire, méme si
celane représente qu’ un réve lointain
pour le Canada.

A pluslong terme, la dépendance du
transport ferroviaire des marchandises
envers les combustibles fossiles pourrait,
en théorie, étre fortement diminuée grace
al’ utilisation de piles a combustible
fonctionnant al’ hydrogéne pompé. Les
problémesreliés alaproduction, aladis-
tribution et al’ entreposage de ce type de
combustible semblent toutefois insur-
montables pour le moment. Les disposi-
tifs de piles a combustible impliquant
une production d" hydrogene a partir
d’un combustible a base de carbone (p.
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ex., le gaz naturel ou le méthanol) a
méme le véhicule ne présentent pas d’a-
vantages pour le moment par rapport &
d’ autres moteurs & combustion interne
dotés de dispositifs perfectionnés.®

Le fret aérien

L e transport aérien est le mode de
transport des marchandises qui croit
le plus rapidement. Le nombre total de
TKM de ce mode de transport demeure
faible, maislavaleur totale de ses car-
gaisons se comparerait a celle des autres
modes de transport. La consommation
d'énergie par TKM est toutefois beau-
coup plus importante par rapport aux au-
tres modes de transport des marchandi-
ses, sauf en ce qui atrait aux camions|é-
gers (encadré 5), et les répercussions sur
I’ environnement se font plus sentir au
niveau mondial que local. Parce qu’une
forte proportion du fret aérien est
convoyée dans des aéronefs réguliers
pour le transport des passagers, |’ affecta-
tion appropriée de la consommation
énergétique et des émissions peut étre
ardue. Il ne semble pasy avoir de solu-
tion de rechange évidente alaforte dé-
pendance de |’ aviation envers le pétrole
raffiné. Les perspectives apluslong
terme pour ce mode de transport sont
donc peu encourageantes, qu’il s agisse
du fret ou des passagers.”’

Commentaires

L e transport efficace des marchandi-
ses contribue &—et est souvent es-
sentiel a—une grande part de I’ activité
économique actuelle. De plus, la dépen-
dance économique du Canada enversle
transport des marchandises semble croi-
tre d’année en année. Il faut auss tenir
compte de I’ activité économique qui dé-
coule directement du transport des mar-
chandises. Par exemple, la conduite de
camions est maintenant la plus impor-
tante catégorie d’ emploi chez les hom-
mes au Canada. La mise en oauvre de
propositions erronées pourrait avoir de
profonds effets négatifs. |l faudra de
grands efforts pour aiguiller le transport
des marchandises et les questions qui y
sont associées vers des solutions qui per-
mettront de réduire les répercussions sur
I’environnement et de faciliter les chan-
gements au niveau de la disponibilité des
combustibles tout en maintenant un ni-
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Encadré 9 : Résultats de I’évaluation de 297 cours
selon leur contenu en matiére de transport
et d’environnement

Contenu en transport

changement climati-
gue du gouvernement
fédéral et est intitulée
Pour permettre aux
professionnels du

Elevé Faible transport de demain
= Groupe 1: Groupe 2 : detraiter les change-
£ Elevé (transport durable) (environnement) ments climatiques.

% E 16 cours (5%) 98 cours (33%) Elle est divisée en
g0 . .
é S Groupe 3 : Groupe 4 : trols parties.
= 3EUGICH (transport traditionnel) (CIES) . .
o 82 cours (28%) RN | Lapremierepartie
comprenait |’ analyse

veau approprié de prospérité matérielle.
Le progrés au niveau de ces questions
seraessentiel afin de permettre au trans-
port de devenir plus durable.

PROJET DE PROGRAMME
DE COURS UNIVERSITAIRE

e but de ce projet mené par le

Centre est de faire prendre en
compte de fagcon compl éte et uniforme le
dével oppement durable dans e contenu
des cours sur |e transport dispensés dans
les universités canadiennes.

Un premier sondage mené aupres de 52
universités a permis de recenser 927
cours pertinents. Les résultats d’ une éva-
luation plus ciblée menée dans trois uni-
versités ont révélé qu’environ trois
guarts des cours sur les transports offerts
dans ces universités ne traitaient pas du
tout de I’ aspect environnemental, confir-
mant ainsi la nécessité de poursuivre ce
projet.

L a phase suivante, financée par Trans-
ports Canada et par Environnement Ca-
nada, a permis de mettre au point trois
ressources analytiques précieuses : un
matériel d’ enquéte auprés des forma-
teurs, une base de données sur les pro-
grammes de cours sur le transport et un
sondage international sur les efforts édu-
catifs en matiére de transport durable. Le
rapport de cette étape est disponible sur
demande (voir plus bas).

L a phase actuelle, menée entre avril
2000 et mars 2001, est soutenue finan-
ciérement par le Fonds de lutte contre le

des 297 articles énon-

cés dans la base de données sur les pro-
grammes de cours sur le transport. Tel
gue démontré dans|’encadré 9, on a dé-
couvert que seulement 16 de ces cours
combinaient un contenu élevé en matiére

de transport ainsi qu’ un contenu élevé en
matiere d environnement. L’ encadré 10
montre la variation par discipline des 16
cours dont le contenu en matiére de

transport et d’ environnement est élevé

de méme que des 82 cours dont le conte-
nu en matiére de transport est élevé,
mais dont le contenu en matiére d’ envi-
ronnement est faible.

Parmi les 16 cours, on n’a pu noter de
convergence dans le contenu ou dans la
méthode des cours. A la différence des
sujets académiques « évolués », y com-
pris plusieurs aspects des transports (p.
ex., conception des routes, modélisation
de lademande) et des études environne-
mentales (p. ex., évaluation des réper-
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Cussions), on ne peut compter sur aucun
manuel—ou recueil d' articles, de chapi-
tres de manuel et de rapports com-
muns—aqui constituerait une base intel-
lectuelle de matériel d’ apprentissage.

Ladeuxiéme partie consistait afaire
remplir un questionnaire bilingue 2119 a
formateurs en transports, distribués ap-
proximativement al’ échelle du Canada
en fonction de la population générale,
avec une | égere sous-représentation du
Queébec. Le sondage abordait la question
des pratiques et des attitudes d’ enseigne-
ment en matiere de transport et d’ envi-
ronnement.*®

Deux données résultant de la deuxiéme
partie du travail sont exposées dans|’en-
cadré 11. Le tableau de gauche affiche la
bonne nouvelle : une majorité de répon-
dants est d’accord pour que le contenu
environnemental des cours soit augmen-
té. Le tableau de droite affiche la mau-
vaise nouvelle : la mgjorité des répon-
dants considére que c’est a quelqu’ un
d’autre de s'en charger.

Latroisiéme partie de la phase actuelle
comprend trois ateliers tenus a Vancou-
ver et a Toronto en février 2001, et &
Québec en mars. Les grands objectifs de
ces ateliers sont de débuter le processus
d’éaboration d’un programme d’ ensei-
gnement couvrant I’ aspect du transport
durable et d’aider a bétir un réseau qui
pourra soutenir cette élaboration. Lesré-

Encadré 10 : Variation par discipline des cours sur le « transport traditionnel »
et des cours sur le « transport durable »

Programmes de cours sur le
«transport traditionnel » par discipline

n=82
o Droit
Panification 4 (1%)
n=1(1%) Autre
Transport n=1(1%)

n=12 (15%)

Economie o
n=4 (5%) Génie

Gestion
n=13 (16%)

Géographie
n=11 (13%)

n=39 (48%)

Programme de cours sur le
«transport durable » par discipline

n=16
Autre
n=1 (6%) .
e . Génie
Planification 1 (25%
n=3 (19%) n=4 (25%)

Transport
n=2 (13%)
Gestion G(iograpohle
n=1 (6%) n=5 (31%)
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Encadré 11 : Attitudes des facultés concernant I'intégration de contenu environnemental
dans les cours sur le transport et la responsabilité de cette intégration

«Le contenu environnemental dans les cours
sur le transportdevrait @&tre augmenté » (n=110)

50 4

40 A

w
o
!

N
o
!

Répondants

[
(=)
!

50 4

40 A

30 4

«Je devrais augmenter le contenu environnem ental
dans les cours sur le transportque je donne » (n=108)

20 4

. 10-
o | m—

Répondants

Tres en En Neutre En accord Trés en Ne saitpas Tres en Neutre En accord Trés en Ne sait pas
désaccord désaccord accord désaccord désaccord accord

sultats de ces ateliers seront publiés dans
un prochain numéro du Bulletin.

INDICATEURS DE PERFOR-
MANCE DU TRANSPORT
DURABLE (IPTD)

eprojet d'IPTD du Centrevise a

faciliter I’ évaluation de la progres-
sion versle transport durable au Canada
en créant trois niveaux d'indicateurs de
performance. L’ un d’ entre eux serait un
indicateur mixte qui tenterait de refléter
en un seul nombre la condition des trans-
ports au Canada en relation avec la dura-
bilité. Le deuxiéme niveau comprendrait
5 a 10 indicateurs qui reflétent les com-
posantes de I’ indicateur unique. Quant
au troisieme niveay, il regrouperait 10 &
30 indicateurs qui permettraient d’ amé-
liorer la compréhension du transport et
de sesrépercussions.

La premieére phase, financée par Envi-
ronnement Canada et par Transports Ca-
nada, s est terminée en juin 2000. Elle
comprenait |’ étude de renseignements
pertinents provenant de divers pays ains
que I’ élaboration d’une liste de 84 IPTD
potentiels destinés a étre analysés plus
en détail et & étre remaniés.”

Ladeuxieme phase du projet d'IPTD,
terminée en décembre 2000, a été finan-
cée par quatre ministéres du gouverne-

ment fédéral : Environnement Canada,
Industrie Canada, Ressources naturelles
Canada et Transports Canada.

La deuxiéme phase était en vérité une
confrontation avec laréalité. Elle était
destinée a confirmer si le projet se diri-
geait danslabonne direction ains qu'a
obtenir des renseignements au sujet des
utilisateurs potentiels des IPTD et de |’ u-
sage qui pourrait étre fait des ITPD. De
méme, la deuxiéme phase a poursuivi le
processus dans le but de déterminer les
jeux finaux d'IPTD. Tout cela s est fait
au cours d’ un atelier tenu en novembre
2000.

En guise de préparation a |’ atelier,
deux sondages ont é&é menés par le

IBI Group en septembre et en octobre
2000. L’un d'entre eux était un suivi au-
prés des répondants aux enquétes sur les
indicateurs de mesure des transports ur-
bains amorcées par le Conseil des trans-
ports urbains de I’ Association des trans-
ports du Canada et menées en 1994-1995
et en 1999.

L’ autre sondage, mené aupres d’ agents
du gouvernement et d’ autres personnes,
visait a obtenir des renseignements en
rapport avec les utilisateurs et les usages
potentiels des IPTD.

Les sondages et I’ atelier ont permis
d’ apprendre plusieurs choses, notam-
ment les suivantes :

* Parmi les gens qui démontrent del’in-
térét pour des indicateurs sur le trans-

port, la demande pour des IPTD est
forte. Ces derniers seraient utilisés a
diversesfins.

» Lagamme d’ utilisateurs et d’ usages
potentiels est vaste et par conséquent,
la gamme des sujets pour lesquelsil
pourrait y avoir des IPTD I’ est tout au-
tant.

* I y anéanmoins des gens qui demeu-
rent sceptiques par rapport ala faisabi-
lité d’éaborer des IPTD en raison du
défi posé au niveau des données de
méme qu’en raison de lavaleur des ré-
sultats et de la controverse que ces der-
niers ne mangueraient pas de susciter.
Lesleconstirées au sujet de I’ élabora-
tion d'IPTD sont que tout devrait étre
justifié avec soin et que rien ne devrait
étre pris pour acquis.

 Lacréationd' IPTD qui seraient liésa
desobjectifsou adesciblesclairs, y
compris ceux établis ou sous-entendus
dans les politiques gouvernemental es
fait I'objet d'un appui tres étendul.

» LesIPTD devraient couvrir les aspects
économiques, sociaux et environne-
mentaux de I’ évolution versle trans-
port durable. Toutefois, cestrois as-
pects ne doivent pas nécessairement
étre représentés dans |’ indicateur mixte
unique proposé.

Latroisiéme phase comprendral’ é abo-
ration des trois niveaux proposés d’indi-
cateurs. Sous réserve de financement,
elle se déroulerait entre juillet 2000 et
juin 2001. Une proposition connexe pré-
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sentée par e Centre vise le dével oppement de
laversion initiale d'un document électronique
intitulé Répertoire statistique du transport ca-
nadien qui rassemblerait une grande partie
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des renseignements disponibles en matiére de
transport au Canada auprés des sources fédérales,
provinciales, municipales, privées, et autres.

LE CENTRE POUR UN TRANSPORT DURABLE
Le Centre est un organisme a but non lucrétif, a charte fédérale.

[ a commenceé ses travaux en 1996 grace a un financement de démar-
rage provenant d’'Environnement Canada et de Transports Canada
Ces ministeres du gouvernement du Canada continuent d’ appuyer les
activités du Centre.

La mission du Centre consiste a assurer le leadership des efforts qui
visent lamise en place d’ un transport durable au Canada, en favorisant
des actions de collaboration, contribuant ainsi a la durabilité du Cana-
da et de la planete.

Pour accomplir sa mission, le Centre fournit des renseignements fia-
bles, comble les lacunes des connaissances par de biais de |la recher-
che, informe et sensibilise les intervenants et offre des conseils en ma-
tiere d’ orientation stratégique dans des domaines choisis.

La premiere publication du Centre était Définition et vision du
transport durable, publiée au milieu de 1997. Vous lisez présente-
ment le quatriéme numéro du Bulletin du transport durable, publié
annuellement entre 1998 et 2000, et maintenant plus frégquem-
ment. Tous les numéros du Bulletin peuvent étre consultés sur le
site Web du Centre (www.cstctd.or g), tout comme les autres publi-
cations du Centre. Le Bulletin évalue les progres ou les reculs en-
registrés a |I’égard de I’ objectif de transport durable et examine
des questions connexes.

Les commentaires sur ce numeéro du Bulletin et les suggestions de su-
jets a traiter dans les prochaines parutions sont les bienvenus. Vous
pouvez nous les adresser de préférence par courrier électronique ou
par tout autre mode qui vous convient. Vous trouverez ala page 1 no-
tre adresse de courrier électronique, nos numeros de télécopieur et de
téléphone et notre adresse postale. Si vous voulez savoir comment de-
venir membre collectif ou individuel du Centre, n’hésitez pas a nous
contacter.
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NOTES DE RENVOI

1. L'estimation de la part des transports dans I’ utilisation finale

de |’ énergie est tirée de Ressources naturelles Canada, Evo-
lution de I’ efficacité énergétique au Canada, 1990 a 1998,
octobre 2000, p. xv.

L’encadré 1 provient de la base de données supportant la
source expliquée alanote 1 et est disponible a <oeel.nrcan.
gc.caldpal/data_e/database_e.cfm>. Il convient de remarquer
gue, dans cette base de données, tout le domaine de |’ avia-
tion a été assigné au transport de passagers. Pour |’ encadré
1, le fret aérien a été séparé en assumant que le fret compte
pour environ 20 pour cent de la consommation d’ énergie par
le transport aérien. (selon le tableau Table 5-21a du rapport
intitulé « Assessment of Freight forecasts and Greenhouse
Gas Emissions » préparé par Delcan Corporation pour la
Table des transports du Secrétariat national du changement
climatique, juin 1999).

L’encadré 2 est basé sur la méme source que |’ encadré 1
(voir note 2).

Le tableau ci-aprées expose les taux annuels de changement
dans la consommation, |’ activité (personne-kilométre ou
tonne-kilométre) et le rendement (activité par unité d’ éner-
gie) énergétiques pour chague mode de transport, 1990-
1998:

Taux de changement annuel pour :

Consom-

mation Effi-
Activité énergétique cience

Aérien 1.8% 21%  -0.3%
Maritime 0.1% -0.9% 1.0%
VPs* 1.0% 1.1% -0.1%

Rail 1.9% -1.8% 3.8%
Camionnage 5.6% 4.0% 1.5%

*V/Ps (véhicules personnels) incluent : les vaitures,
fourgonnettes, véhicules sport (SUVs), etc.

Les données sur la consommation énergétique énumérées
dans |e tableau sont tirées de |a source mentionnée ala note
2. Lesdonnées sur les activités sont tirées des T-Facts de
Transport Canada et on peut les consulter a <www.tc.gc.cal
pol/en/t-facts_e/Statistical_Data Menu.htm>.

Les estimations dans |’ encadré 3 proviennent du rapport an-
nuel de 1998 de Transports Canada. Le nombre total de vé-
hicules sur les routes a été estimé atout prés de 17 millions
en 1997, y compris environ 17 000 autobus qui n’ apparais-
sent pas dans I’ encadré 3. Les camions lourds a pleine
charge pésent plus de 4,5 tonnes. Les « camions |égers »
sont d’ autres véhicules routiers utilisés pour le transport des
biens plutét que des personnes. La plupart des camions |é-
gers font partie de la catégorie « véhicules personnels » avec
les VLT, les mini-fourgonnettes et les voitures normales. De
tous les « camions lourds » et les « camions légers », plus
ou moins la moitié—en termes de la valeur monétaire du
mouvement des marchandises—sont « privés », ¢'est-a-dire
gu’ils appartiennent a des expéditeurs. Les autres sont des
camions « pour compte d’autrui ». Le camionnage prive est

plus dominant au niveau du mouvement de marchandises en
milieu urbain qu’au niveau du mouvement alongue dis-
tance (Profil du camionnage privé au Canada, Industrie
Canada, 1998, tableau 3.1). Des camions lourds, 47 pour
cent ont un poids enregistré (maximal avec charge) de 4,5 a
11 tonnes; 11 pour cent sont classés dans la catégorie des 11
a 15 tonnes et 42 pour cent sont classés dans la catégorie
des 15 a 63,5 tonnes (Profil du transport routier au Canada,
Industrie Canada, 1998).

. L’encadré 4 provient des T-Facts de Transports Canada

(voir note 4). Plusieurs postul ats ont été formulés afin d’en
arriver ainsérer dans|’encadré 4 a peu prés toutes les ton-
nes-kilomeétres (TKM) déplacées a I’intérieur deslimites
territoriales et maritimes du Canada. |1s comprennent ce
qui suit. Transport aérien : le fret aérien comprend 20 pour
cent du poids des passagers, a 0,1 tonne par passager. Le
nombre de vols transfrontaliers et internationaux effectués
par les lignes aériennes canadiennes et étrangeres est égal.
En moyenne, en ce qui atrait aux vols transfrontaliers, une
distance égale au quart des déplacementsintérieurs est par-
courue au-dessus du Canada; en ce qui concerne lesvols
internationaLix, la distance parcourue au-dessus du Canada
est égale alamoitié du total des déplacements intérieurs
moyens. Transport maritime : La distance parcourue au
cours des déplacements transfrontaliers et internationaux de
marine marchande en eaux canadiennes est égale au quart
de la distance parcourue au cours des déplacements trans-
frontaliers. Transport ferroviaire : Seulement le quart des
TKM transfrontalieres est déplacé au Canada. Transport
par camion : Seulement le quart des TKM transfrontaliéres
est parcouru au Canada. La moitié des TKM transfrontalié-
res est déplacée par des transporteurs américains. Les trans-
porteurs privés effectuent la moitié des TKM déplacées par
des transporteurs pour compte d’ autrui. (Le dernier postulat
est fondé sur la dominance du camionnage pour compte
d’autrui dans le transport alongue distance, comme men-
tionné alanote 5.) L'encadré 4 n’ affiche pas e portrait glo-
bal du déplacement des biens au Canada. Il y ad’importan-
tes omissions au niveau des biens transportés dans des véhi-
cules personnels, du pétrole et d’ autres substances transpor-
tés par pipelines, de méme qu’ au niveau de la plupart des
déplacements ayant trait al’ agriculture et al’ extraction des
ressources, y compris les péches, laforesterie et |’ exploita-
tion miniére. De nombreuses autres TKM sont déplacées
pour des Canadiens a I’ extérieur du Canada plutdt qu'a
I"intérieur des limites du Canada. Celles-ci comprennent
environ 1,7 milliard de TKM maritimes (estimation fondée
sur les T-Fact, voir note 4) et un nombre inconnu de TKM
additionnelles associées avec | activité du marché canadien.

. L’encadré 5 est basé sur les données de I’illustration 6.1 de

Transport and Environment: Satistics for the Transport and
Environment Reporting Mechanism (TERM) for the Euro-
pean Union, 2000, d' Eurostat, avec une estimation distincte
en ce qui concerne les camions utilitaires |égers et qui est
basée sur la présentation de février 2000 pour |'annexe 1 du
Groupe d’ experts pour la convention des Nations Unies sur

X

» Le Centre pour un

@ transport durable

Page 9



Le Bulletin du transport durable

le changement climatique en février 2000, tenue al’ OCDE,
Paris (Crist P., McGlynn G., Freight Transport Trends and
their impacts on greenhouse gas emissions). L’ augmentation
bien établie du rendement du combustible en fonction de la
taille du camion était ala base de |’ une des recommanda-
tions de la Table des transports du Secrétariat national du
changement climatique, al’ effet que les combinaisons trac-
teur-remorque excédant 25 métres de longueur devraient
avoir le droit de circuler sur lesroutes a1’ échelle du Cana-
da. (Voir le Rapport sur les options de la Table, disponible a
<www.nccp.ca>.)

. Schipper L et al., « Energy use and carbon emissions from
freight in ten industrialized countries: an analysis of trends
from 1973 to 1992 », Transport Research, Part D: Trans-
port and the Environment, 1997. L es données exposées dans
I’encadré 1 ainsi que dans |’ encadré 4 permettent d’ estimer
grossiérement |’ intensité énergétique en mégajoules par
TKM des différents modes de transport au Canada, comme
suit ; transport aérien = 3,9; transport par camion (tous
poids) = 3,5; transport maritime = 0,6; transport ferroviaire
= 0,3. Les écarts entre ces estimations et celles de I’ encadré
5 requiérent résolution. (Les présentes estimations concer-
nant les TKM déplacées par | e transport aérien pourraient
étre trop éevées ou—moins probable—celles concernant la
consommation énergétique du transport aérien pourraient
étre trop faibles, ou les deux.)

. LaTable destransports du Secrétariat national du change-
ment climatique a conclu que le fait d’ échanger de mode de
transport des marchandises (p. ex., de camion atrain, de
train anavire) ne garantissait pas la considération préalable
en raison des co(ts élevés et du potentiel restreint de réduc-
tion des émissions. (Voir la derniére source mentionnée ala
note 7.) Méme si |’ on considére que I’ échange de modes de
transport s effectue dans le but d' utiliser des modes de
transport moins intensifs au niveau énergétique pour des
raisons écologiques ou financiéres, il pourrait y avoir des
contre-tendances (counter-trends) a |’ échange de transport
par camion et ferroviaire pour le transport aérien, méme sur
de courtes distances, afin de permettre des délais de livrai-
son plus courts ou d' éviter |’ engorgement au sol, indépen-
damment des colits plus élevés du transport aérien. Un
exempl e récent et bien annoncé s applique aux postes bri-
tanniques, qui ont presque doublé leurs vols spéciaux de
nuit au cours de la période précédant Nodl (jusqu’a 67 par
nuit) dansle but d’ éviter I’ engorgement du transport ferro-
viaire. (Financial Times, Londres, Royaume-Uni, 1% décem-
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nion européenne, la quantité de TKM déplacées par trans-
port par camion a augmenté par 2,9 fois. L' augmentation
pour le transport maritime était de 2,1 fois, en grande partie
en raison d’ une augmentation par 2,4 fois du transport mari-
time a courte distance. En ce qui atrait au transport ferro-
viaire des marchandises, il était en |éger déclin au cours de
cette période.

13. Aucunes données nord-américaines sur les émissions pro-

duites par les navires ne semblent d’embl ée disponibles. Les
données des pages 155 a 157 de la premiére source men-
tionnée dansla note 7 suggérent que les émissions par TKM
produites par le transport maritime sont égales ou inférieu-
res a celles produites par les autres modes, al’ exception des
émissions de dioxyde de soufre, qui sont plus élevées d’ en-
viron un facteur de dix (en n’incluant pas |e transport aé-
rien).

14. Letableau de |’ encadré 6 est basé sur les données de la

source mentionnée dans la note 11 ainsi que sur des rensei-
gnements fournis par I' Environmental Protection Agency
des Etats-Unis.

15. Les organismes qui considérent I’ échappement des moteurs

diesels comme un agent cancérogene probable pour les hu-
mains sont le Centre international de recherche sur le can-
cer, le National Toxicology Program des Etats-Unis, le Cali-
fornia Air Resources Board et |’ agence environnementale
allemande (Umweltbundesamt). Environnement Canada a
proposé que les particules fines soient déclarées toxiques en
vertu de la Loi canadienne sur la protection de |’ environne-
ment, proposition qui est consi dérée comme prématurée par
I’ Alliance canadienne du camionnage (télécopie envoyée a
Environnement Canada le 8 ao(t 2000). La Environmental
Protection Agency des Etats-Unis a proposé que les émis-
sions de particules diesel produites par les nouvealix véhi-
cules soient réduites de 90 pour cent pour la période de
2007-2010.

16. Tableaux 4.8 et 4.10 de Davis SC, Transport Energy Data

Book, Oak Ridge National Laboratory, Oak Ridge, Tennes-
see, octobre 2000. Selon I’ Inventaire des émissions des
principaux contaminants atmosphériques de 1995 d' Envi-
ronnement Canada, |es proportions canadiennes aux mo-
teurs diesels routiers sont plus faibles si les sources dites « a
ciel couvert » (p. ex., feux de foréts, poussiéres provenant
des routes non pavées) sont incluses dansle total, mais plus
élevées s elles ne sont pasincluses. (L' Inventaire est dispo-
nible a <www.ec.gc.ca/pdb/cac/cacdoc/1995e/main95.
html>.)

bre 2000).

10. Les changements rapides, et dans certains cas dramatiques,
au niveau de latechnologie et de la réglementation en ma-
tiere de contréle des émissions—pour tous les modes de

17.L’encadré 7 est basé sur le tableau 4.9 de la source mention-
née dans la note 16.

18. Selon I’ Inventaire des émissions des principaux contami-

transport des marchandises—rendent particulierement diffi-
cile la comparaison des performances actuelles des modes
de transport. Voir, par exemple, la proposition de I’ EPA des
Etats-Unis décrite dans la note 15.

nants atmosphériques de 1995 d’ Environnement Canada
(voir note 16), les camions diesel lourds étaient responsa-
bles de 77 pour cent des PM 10 produits par les véhicules
routiers. |s représentaient moins de 4 pour cent des véhicu-

lesroutiers (voir encadré 3).

19. Voir tableau 4.4 de la source mentionnée dans la note 16.
Selon I’ Inventaire des émissions des principaux contami-
nants atmosphériques de 1995 d’ Environnement Canada

11. Voir National Transportation Satistics, 1999, p. 432., U.S.
Bureau of Transportation Statistics,

12. Voir I'illustration 3.14 de la premiére source mentionnée
danslanote 7. De 1970 a 1995, dans les quinze pays de |’ U-
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(voir note 16), les véhicules routiers étaient aussi ala source
d’environ 32 pour cent des émissions totales de NO, au Ca-
nada (35 pour cent si les sources « aciel ouvert ne sont pas
incluses dans le total).

20. L’ encadré 8 est basé sur le tableau 4.5 de la source mention-
née dans la note 16.

21. Les données mettant en relation la charge des camions et la
consommation énergétique proviennent de <www.trucktires.
com/gentech/w-F.htm>. Les comparaisons sont faites en
fonction du poids. Pour plusieurs charges, le volume est le
facteur restrictif, donc une comparaison des facteurs de
charge basée sur le poids peut étre relativement insigni-
fiante. La seule étude disponible sur I’ utilisation de la capa-
cité volumeétrique ne présente qu’ une moyenne de 28 pour
cent (Samuelson A, Tilanus B, A framework efficiency mo-
del for goods transportation, with an application to regional
less-than-truckload distribution. Transport Logistics, 1997.)

22.Voir, par exemple, les données sur la charge exposées dans
lanote 31.

23.Greene D, Fan Y, Transportation Energy Intensity Trends,
1972-1992. Transportation Research Board (TE7.H5
#1475), Washington DC, 1995

24, L' étude de lalogistique des parcs servant au transport des
marchandises a été menée par Alan McKinnon de la Her-
riot-Watt University, Edimbourg, Royaume-Uni, et elle est
citée dans la deuxiéme source mentionnée dans la note 7.
Cette étude a découvert que des économies d' énergie de
I’ ordre de 25 pour cent pouvaient étre faites si les deux-tiers
des 113 parcs de camions |es moins performants du
Royaume-Uni réussissaient a atteindre le rendement moyen
du tiersle plus performant.

25.Voir le tableau 5.7 de Profil du camionnage privé au Cana-
da, Industrie Canada, 1998.

26. Présentation par Shinji Nakagawa lors de |’ événement men-
tionné alanote 7.

27.Lesrenseignements concernant les facteurs de charge du
transport ferroviaire aux Etats-Unis proviennent de la source
mentionnée dans la note 23. Les plus récents renseigne-
ments concernant les facteurs de charge du transport ferro-
viaire au Canada proviennent de I’ Association des chemins
de fer du Canada Railway Trends 2000. Les facteurs de
charge du transport ferroviaire ont peut-étre augmenté ala
suite de |’ assouplissement des restrictions relatives alalon-
gueur et au poids des trains imposées par le gouvernement.

28.Voir McKinnon A., A logistical perspective on the fuel effi-
ciency of road transport, rapport présenté lors d’ un atelier
intitulé « Amélioration de I’ efficacité du carburant dansle
domaine du transport routier : le réle des technologies de
I'information », OCDE, Paris, février 1999.

29. Royal Commission on Environmental Pollution, Transport
and the Environment, HM SO, Londres, Royaume-Uni,
1994, p. 164.

30. Les colits énergétiques reliés ala construction et al’ exploi-
tation d’ entrepdts ne sont pas bien connus, ce qui fait qu’on
ne sait pasjusqu’ a quel point ces colits compensent les codts

plus élevés du transport découlant des pratiques JAT. La
consommation d’ énergie dans les entrepOts est faible com-
parativement a d’ autres types de bétiments (A Look at Com-
mercial Buildingsin 1995: Characteristics, Energy
Consumption, and Energy Expenditures, October 1998, p.
218, U.S. Energy Information Administration,). Les princi-
paux déterminants du rapport JAT c. entreposage semblent
étre les faibles colts de transport et la valeur de produit éle-
vée. (Voir McKinnon AC., « Logistical Restructuring, Road
Freight Traffic, Growth and the Environment », dans Trans-
port Policy and the Environment, Banister D, éd., Spon,
Londres, 1998.)

31. Ontario Commercial \ehicle Survey, 1995, dans Strategic
Overview of Goods Movement in the GTA: Appendix, aolt
1997, publié par le ministére des transports de I’ Ontario.
Prés de lamoitié des trgjets relevés qui impliquaient laRGT
sefaisaient d’un bout al’autre de laRGT (48 pour cent); les
autres étaient des trgjets interurbains passant au travers de la
RGT (environ 11 pour cent) ou ayant laRGT comme point
de départ ou comme destination (environ 41 pour cent).
Seulement 37 pour cent des camions lourds impliqués dans
destrgjetstouchant la RGT étaient pleins; 34 pour cent
d’entre eux avaient une charge partielle et 29 pour cent ne
transportaient rien. Un trajet sur dix impliquait plus d’ un
arrét danslaRGT.

32.L’ignorance au regard du transport des marchandises dans
les régions urbaines ne sévit pas qu’ au Canada. Voir, par
exemple, Short J, Freight transport in cities, présentéal’a
telier delaCEMT « Freight Transport in Towns: Recent
International Developments », Amsterdam, Pays-Bas, nov.
1988.

33.0n en sait peu sur la proportion des colts du carburant par
rapport atous les codits de camionnage. Un tractionnaire
américain a présenté sa ventilation comme suit : revenu, 47
p. cent; carburant, 25 p. cent; paiement du camion, 16 p.
cent; autres co(ts, 12 p. cent (« Looking at tough times
through awindshield », New York Times, 16 janvier 2001).

34. Pour plus de détails au sujet de la disponibilité de I’ énergie,
voir le Bulletin du transport durable, N° 2, du Centre pour
un transport durable, Toronto, 1999. Voir aussi Monthly In-
dicators, CIBC World Markets, Toronto, Octobre 2000.

35. Voir, par exemple, Woronuk RH, Canadian gas supply:
going up? or down? , présenté lors d’ une réunion de I’ Onta-
rio Petroleum Institute, Niagara Falls, Ontario, 1999.

36. Voir, par exemple, Keller M, Zbinden R, EST-Alpine: feasi-
bility of the technological changes. OCDE, Paris, février
2000.

37. Pour plus de détails au sujet des perspectives de |’ aviation,
voir le Bulletin du transport durable, N° 3, du Centre pour
le transport durable, Toronto, 2000.

38. Pour les rapports sur le projet de programmes d’ enseigne-
ment pour les universités du Centre, consulter le site Web
du Centre a www.cstctd.org.

39. Pour les rapports sur le projet d'indicateurs de performance
du transport durable du Centre (IPTD), consulter le site Web
du Centre a www.cstctd.org.
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