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INTRODUCTION

Figure 1. Ventilation des émissions de GES au Canada par secteur!

(A S EEEEEEEEEN

d’émissions de carbone au Canada,

soit 19 pour cent des émissions de gaz a effet de serre
(GES) au pays, comme l'illustre la figure 1. De plus, les
émissions provenant du transport routier ont augmenté
de 35 pour cent depuis 1990; seule I'industrie des sables
bitumineux affiche une croissance supérieure de GES.
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L’ensemble des solutions réalisables et potentielles aux problemes de
changements climatiques liés aux formes d’énergie s’inscrivent dans trois

grandes stratégies.

« Eviter la consommation inutile d’énergie

» Réduire I'intensité énergétique des activités consommatrices d’énergie
« Remplacer les sources d’énergie a forte teneur de carbone par des sources

autres que les combustibles fossiles
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Ainsi, on pourrait envisager les actions ci-dessous dans le secteur du transport
routier des personnes.

« Eviter d'utiliser des véhicules individuels, et choisir plutdt d’autres modes de
transport, comme la marche ou le vélo.

» Réduire les émissions de GES par voyageur-kilomeétre parcouru au moyen de
véhicules moins énergivores ou de carburants plus propres.

« Remplacer les moteurs a combustion interne (combustibles fossiles) par des
véhicules a zéro émission comme les véhicules électriques.

La place prédominante qu'occupe actuellement le véhicule privé dans le transport
individuel confirme que toute stratégie efficace de réduction des émissions de GES
dans le secteur du transport routier devra prévoir des mesures qui encourageront
les automobilistes a délaisseur peu a peu leur voiture personnelle et a opter pour
d’autres moyens de transport - marche, vélo, transports en commun.

On ne pourra atteindre le volume requis de réduction des émissions au moyen
d’un seul et unique programme de transport durable. Il est plausible, bien siir,
que les besoins en transport dans les zones urbaines tres denses pourront étre
comblés au moyen de plans d’urbanisme appropriés et par des investissements
dans les transports en commun et des mesures qui faciliteront le transfert modal
vers un transport actif. Dans des zones moins denses, en revanche, il peut s’avérer
économiquement impraticable, voire indésirable, d’investir uniquement dans un
réseau de transport collectif, puisqu’un réseau fonctionnant en de¢a d’'un niveau

de fréquentation minimum produira plus de CO2 par passager quune voiture
comptant un seul occupant®. Il est donc important de bien cerner les possibilités
ainsi que les limites des diverses stratégies de réduction des émissions pour
mettre au point la combinaison stratégique optimale en matiere d’intervention.
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TRANSPORT ROUTIER

Le présent rapport s’intéresse aux stratégies de réduction des émissions des
véhicules 1égers. Les camions lourds produisent certainement de plus en plus
d’émissions de GES au Canada, mais leur encadrement exigera la mise en place
de politiques particuliéres fondées sur des données spécifiques qui prendront en
compte les diverses pressions — systéme de livraison juste-a-temps, exigences de
réception, options technologiques — que subissent les secteurs du camionnage et
de la livraison mais qui ne touchent pas le secteur du transport individuel.

Figure 2. Ventilation des émissions de GES du transport routier au Canada selon le moyen de transport?®
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Aussi un rapport distinct devra-t-il se pencher sur les stratégies qui permettront
de réduire les émissions des véhicules lourds. WWF-Canada a choisi de

se pencher dans un premier temps sur les véhicules légers, qui
produisent ’essentiel — 65 pour cent — des émissions issues du
transport routier.
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Les véhicules légers
produisent 65 % des
emissions issues du

transport routier
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Seules des politiques
qui encourageront les
gens a délaisser leur
véhicule personnel
nous permettront de
réduire les GES

de ces stratégies se décompose en
politiques et mesures multiples.

Un certain nombre de politiques aideront les travailleurs a ne pas utiliser leur
véhicule personnel, parmi lesquelles figurent la densification des communautés
urbaines et la mise en place de systémes efficaces de transport collectif, et
transformation des quartiers afin d’en faire des lieux accueillants et sécuritaires pour
les cyclistes et les piétons; tout cela fera baisser le nombre de kilométres parcourus
en véhicule (véhicules-km parcourus). Les entreprises pourraient également faciliter
le travail a la maison et contribuer a une diminution des déplacements en faisant
plus grand usage des webinaires et téléconférences que permet la technologie. Il est
évidemment toujours possible d’augmenter les taxes sur les carburants et autres
impdts routiers, ainsi que le cofit du stationnement, autant de mesures qui servent
de désincitatif indirect a I'utilisation du véhicule personnel.

Quant aux politiques qui contribueront a une plus grande efficacité des véhicules
et a une réduction des émissions, mentionnons le resserrement des normes de la
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réglementation Corporate Average Fuel Economy (CAFE — Etats-Unis) et la ré-
duction de la teneur en carbone des carburants. La mise en place de programmes
congus pour remplacer les véhicules énergivores par des véhicules plus efficaces
et sensibiliser les conducteurs a des habitudes de conduite éconergétique sont
également des moyens éprouvés de réduction des émissions de GES.

Enfin, la mise au rancart de véhicules roulant aux combustibles fossiles et leur
remplacement par des véhicules a zéro émission comme les véhicules électriques
ou a pile a hydrogéne se traduiront forcément par une réduction notable des
émissions. Le tableau 1 ci-dessous présente un survol de ces outils et moyens.

Tableau 1. Outils et moyens des trois grandes stratégies de réduction des émissions

Eviter les émissions

Planifier la densité urbaine et I'utilisation du territoire dans une perspective de
développement du transport en commun

Faciliter le transfert modal vers un transport actif
Augmenter |a taxe sur les carburants
Hausser I'imp6t routier et les colts du stationnement

Faciliter le télétravail et les communications par téléconférence

Réduire les émissions

Fixer des normes plus strictes en matiére de rendement énergétique
Soutenir et favoriser le covoiturage

Favoriser le transfert modal vers les transports en commun

Adopter des carburants plus propres (biocarburants, éthanol et propane)

Soutenir des programmes de mise au rancart de véhicules et remplacement par
des véhicules a faibles émissions

Promouvoir des programmes de sensibilisation des conducteurs

Remplacer par un
taux d’émission zéro

Promouvoir I'adoption de véhicules a zéro émission roulant a I'énergie renouvelable

Le choix et 'application de ces stratégies de transport durable exigeront 'examen
rigoureux des conséquences et implications de chacune. Par exemple, si le choix
de favoriser I'expansion des véhicules électriques aidera certainement a réduire
les émissions de carbone et le recours aux combustibles fossiles, il se peut qu’il ait
également des conséquences négatives involontaires sur I'expansion du réseau de
transport collectif 14 ot les revenus tirés de la taxe sur les carburants servent au
financement des transports en commun. Nous nous pencherons dans la rubrique
suivante sur les avantages et problématiques de mise en ceuvre que comportent
certains de ces outils et moyens.
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TRANSPORT COLLECTIF .0 et o e

efficiente offre un mode pratique
de déplacement qui réduit le recours au véhicule
individuel, et permet ainsi de réduire les émissions
de GES, les émissions produites par voyageur-km
parcouru. En outre, le transport collectif favorise la
densification urbaine et sert également a réduire les
distances a parcourir.

Bienfaits potentiels

Les émissions de GES produites par voyageur-km parcouru en transport collectif
demeurent nettement inférieures a celles du transport individuel, méme en
tenant compte des émissions produites pour la construction, la fabrication et
Pentretien. En plus de la baisse directe des émissions par kilometre en transport
collectif, ce mode de transport favorise le développement a terme de zones

Figure 3. Moyenne nationale des émissions de GES issues des divers moyens de transport au Etats-Unis*
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urbaines plus denses, écourte les distances moyennes parcourues et diminue
le nombre de voitures par ménage. Autrement dit, dans les régions desservies
par un réseau de transport collectif, méme les non-utilisateurs parcourront des
distances plus courtes car les destinations se trouveront plus proches les unes
des autres. Une analyse menée par le Natural Resources Defense Council des
Etats-Unis et le Sierra Club a confirmé que chaque 1,6 kilométre qui s’ajoute a
un réseau de transport collectif remplace de quatre a huit fois la distance qui
serait parcourue par les véhicules privés, en raison de I'utilisation modifiée du
territoire découlant potentiellement de I'expansion de ce réseaus.

Outre I'apport de circuits de transport collectif et 1a hausse de leur fréquentation,
les systémes de transport public peuvent entrainer, sur le plan logistique, des
transformations qui se traduiront par une baisse considérable des émissions
issues du transport liées aux parcs de véhicules actuels. Par exemple,
Poptimisation des circuits et de la fréquence des passages d’autobus, ou I’ajout de
nouveaux circuits aux réseaux existants, sont des mesures qui se mettent en place
rapidement sans exiger une longue planification ni de refonte des infrastructures.

Mise en ceuvre

Le transport collectif offre une solution de rechange a la voiture individuelle, et
peut contribuer ainsi & décongestionner la circulation pour ceux qui continuent
d’utiliser leur voiture. Une meilleure gestion du trafic réduira la consommation
de carburant par kilométre, mais il y a un effet pervers potentiel, car cela pourrait
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aussi encourager un nombre croissant de conducteurs a prendre leur voiture
plus souvent, ce qui annulerait une partie du bénéfice dégagé par la baisse des
voyageurs-km parcourus.

Le nombre d’utilisateurs du transport collectif a évidemment une incidence

trés marquée sur la réduction des émissions de GES par voyageur par kilomeétre
parcouru. Aussi les collectivités doivent-elles, dans la mise au point d’un systéme
de transport collectif visant a réduire les émissions de GES, veiller a ce que le
taux d’utilisation soit suffisant pour produire de réelles baisses d’émissions

par rapport a 'utilisation des véhicules individuels. Par exemple, un autobus
ordinaire d’une capacité de 40 passagers et roulant au diesel doit transporter au
minimum 7 passagers en tout temps pour s’avérer plus efficace que le véhicule
moyen a passager unique. Comme le démontre la figure 4, les émissions de CO2
par voyageur-km parcouru dans le systéme de transport collectif par autobus de
diverses villes du Canada augmentent lorsque baisse I'utilisation (taux moyen
de voyageur par véhicule-heure). Ces données indiquent que si I'ajout de trajets
d’autobus dans des zones sous-utilisées peut étre appréciable comme service
public, il ne passe pas la rampe comme stratégie de réduction des émissions

de GES, a moins qu’il ait été concu dans une perspective de densification ou en
prévision d’'une hausse de la demande.
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Figure 4. Emissions par voyageur-km parcouru dans les réseaux publics de transport par autobus de
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Remarque : ce graphique représente une estimation approximative fondée sur le rapport annuel de I’Association canadienne du transport
urbain (ACTU), afin d'illustrer la corrélation entre la fréquentation et les émissions des systemes publics de transport par autobus au Canada.

Enfin, la mise en place d’infrastructures est un processus long et cofiteux qui
suppose de la consultation, de la planification, des évaluations environnementales,
sans parler des fonds qu’il faut réunir. La construction et la mise en marche d’'un
train léger sur rail ou d’un réseau de métro s’étendra sur plusieurs années, et

I’'on sait que le financement des projets de systémes de transport collectif est tout
un projet en soi. La transformation du tissu urbain — une densification accrue,
par exemple — découlant de la mise en place de nouveaux réseaux de transport
collectif mettra pour sa part plusieurs années de plus a se concrétiser. Aussi la
planification du transport collectif doit-elle se faire en partenariat, en parallele
avec un plan d’'urbanisme a long terme et des mécanismes de financement a
mettre en place — péages, taxes sur les carburants et a I'immatriculation. En
outre, I’élaboration de plans en vue d’atteindre certains objectifs de réduction des
émissions de GES doit tenir compte du fait que de tels outils produiront peut-étre
des résultats probants a terme, mais qu’il faudra se contenter a court terme de
réductions modestes.
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PLANIFICATION DE
L'UTILISATION DU
TERRITOIRE

Bienfaits potentiels

Dans une ville congue pour favoriser les déplacements en transport collectif, a
pied ou a vélo, le potentiel de réduction des émissions de GES est énorme, et
c’est pourquoi une planification de I'utilisation du territoire prévoyant une forte
densité permettra de réduire les voyageurs-km parcourus en offrant la possibilité
de marcher ou d’emprunter les transports en commun entre la maison, le boulot
et les loisirs. Une recherche réalisée en ce sens a démontré que ’on peut, en
doublant la densité, réduire de 20 a 30 pour cent les voyageurs-km parcourus’.

Au Canada, certaines villes et provinces ont reconnu les avantages environnementaux,
économiques et sociaux d'une forte densité et d’'une croissance réfléchie, et elles
ont commencé a intégrer des objectifs d’utilisation du territoire dans leurs plans
de développement. Ainsi a Vancouver, les quartiers denses et compacts sont
soutenus par des mesures d’amélioration telles que de nouvelles infrastructures
piétonnieres et cyclables, ainsi qu'une accessibilité accrue aux transports
collectifs. L’on observe dans ces zones une hausse notable des marcheurs,
cyclistes et usagers des transports en commun, parallélement a une baisse de
I'utilisation de véhicules®. En Ontario, par ailleurs, le plan de croissance sur

25 ans appelé Places to Grow s’attaque au probleme de I’étalement urbain,

de la congestion et des problématiques voyageurs-km parcourus qui y en
découlent, notamment par la recherche de croissance dans les zones baties et

la promotion d’une densité justifiant un systéme de transport collectif. Ce plan
vise a quasiment doubler la hausse des déplacements durables d’ici 2031 et a
ralentir considérablement la hausse prévue des voyageurs-km parcourus, de la
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congestion et des émissions de GES (par rapport a ce que serait cette croissance
en 'absence du plan Places to Grow et de ses objectifs).*®

Mise en eeuvre

La construction de lotissements polyvalents et a forte densité fait souvent
l'objet de 'opposition de propriétaires des quartiers résidentiels a maisons
unifamiliales, qui craignent que la construction d’'immeubles multi-résidentiels
dans leur quartier ne pousse a la baisse la valeur de leur propriété. En outre,
les programmes d’aménagement a forte densité sont parfois freinés par

des restrictions de divers ordres — protection de vieux quartiers et de lieux
historiques, par exemple.
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MECANISMES DE COUT

L’étude menée a Harvard a démontré que la hausse de la taxe sur ’essence

est, de toutes les politiques en matiére de transport, celle qui entraine le plus
fort recul de la demande. Aussi porterons-nous ici un intérét particulier a cette
approche, ainsi qu’a la capacité de lier les revenus des taxes sur I'essence au
développement d’une infrastructure de transport collectif.

Bienfaits potentiels

La moindre hausse de la taxe sur I’essence fait grimper le prix du transport
individuel et peut faire baisser les voyageurs-km parcourus. La hausse du
prix de I'essence pousse également les conducteurs a opter pour des véhicules
moins énergivores, et encourage par la bande les constructeurs automobiles a
fabriquer et mettre en marché des véhicules plus éconergétiques.

Evidemment, 'efficacité d’une hausse de la taxe sur les carburants a faire
baisser les émissions sera fonction de divers facteurs, notamment le taux
d’augmentation et la réaction des consommateurs a ces fluctuations de prix.
Les tenants de la taxe sur les carburants croient qu'un prix plus élevé cible la
source de 'activité et des émissions, tandis que d’autres stratégies — crédits
d’imp6t pour véhicules hybrides rechargeables ou VE — ont un effet pervers po-
tentiel, car elles ne s’attaquent pas a la maniére dont les véhicules sont utilisés.

Au cours des dernieres années, des taxes fédérales et provinciales sur

les carburants ont été envisagées pour faire baisser les voyageurs-km
parcourus. Les gouvernements, fédéral comme provinciaux, n’ont aucune
peine a instaurer une hausse des taxes sur les carburants dont I'effet sur

le comportement des conducteurs est immédiat — hausse du covoiturage

et du recours a d’autres moyens de transport. L’instauration d’une taxe

sur les carburants — ou la hausse d’une taxe en vigueur — est toujours plus
efficace si elle est bien visible, car ainsi les conducteurs ne peuvent pas
ignorer que les investissements en efficacité énergétique ou que les moyens
de transport n’utilisant pas de carburant finiront par donner des résultats.
Quant aux gouvernements, ils doivent affecter un pourcentage des taxes sur
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les carburants aux infrastructures et au développement du transport collectif
pour soutenir la demande croissante ainsi que le volume associé au transfert
modal du véhicule individuel au transport en commun.

ATheure actuelle, les recettes que tire le gouvernement fédéral de la taxe sur
les carburants sont surtout investies dans les infrastructures municipales,
tandis que les revenus des taxes provinciales servent au financement des
municipalités régionales, a la construction et a ’entretien des routes de

la province. L’Agence de revenu du Canada assure, pour le compte du
gouvernement fédéral, la collecte des taxes sur ’essence, le diesel et le
carburant aviation, ainsi que la TPS y afférente. Le gouvernement du Canada
a créé en 2005 le Fonds de la taxe sur I’essence et le Fonds pour le transport
en commun, pour combler les besoins en infrastructures exprimés par les
administrations municipales*2.

Mise en ceuvre

Les véhicules-km parcourus ne sont guere sensibles au seul prix du carburant.
Selon le rapport publié en 2009 par le Cascade Policy Institute, la hausse

subite du prix de I'essence réduit effectivement les véhicules-km parcourus par
personne, mais la courbe demeure modeste — tout juste 2 pour cent a court terme,
et 6 pour cent a long terme. Ces données concordent avec le fait que la hausse de
117 pour cent du prix de I'essence enregistrée entre juillet 2004 et juillet 2008 n’a
fait reculer que d’environ 4,2 pour cent 'utilisation de la voiture'+.

Outre cette faible sensibilité des individus au prix de
I’essence, 'on constate qu’a moins que les taxes sur les
carburants soient appliquées a I’échelon fédéral, ou

a moins d’une harmonisation a I’échelle régionale, la
hausse des taxes dans une région n’a parfois pour seul
effet que de pousser les conducteurs a aller plus loin
pour faire le plein 1a ot I’essence cofite moins cher.

Ajoutons qu'une hausse de la taxe sur les carburants
pourra faire mal aux travailleurs a faible revenu ou
aux petites entreprises qui n’ont pas d’autre option

en matiere de transport. Aussi faut-il pour éviter

une telle situation que les taxes sur les carburants
s’accompagnent de politiques sociales qui soutiendront
les travailleurs a faible revenu, de mesures assurant a
tous l'acces a des moyens de transport — autres que la
voiture — efficients et abordables, et de politiques de
planification urbaine qui placeront la marche, le vélo
et le transport collectif au cceur de tout nouveau projet
d’aménagement urbain.
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ECONOMIE DE
CARBURANT

Selon le département des transports des Etats-Unis, le potentiel de réduction des
émissions de GES a tirer d’une plus grande économie de carburant par véhicule
se situe entre 8 et 30 pour cent a compter de 2030, par rapport aux prévisions de
référence pour les véhicules a essence traditionnels®.

Bienfaits potentiels

Selon le modele de simulation mis au point par WWF-Canada®, les nouvelles
normes CAFE officielles proposées au Canada affichent un fort potentiel de
réduction des émissions de GES d’ici 2020. La réduction potentielle d’émissions
des nouvelles régles d’économie de carburant visant les véhicules utilitaires légers
serait ainsi de 17 Mt d’équivalent CO2 par année d’ici 2020.

Mise en ceuvre

Une plus grande économie de carburant pourrait néanmoins avoir un effet de
rebond. En effet, face a une consommation moindre par voyageur-km parcouru,
certains ménages pourraient étre tentés d’acheter de plus gros véhicules ou
d’utiliser leur véhicule plus souvent, ce qui annulerait une partie des émissions
coupées. Certaines études ont suggéré que l'effet de rebond pourrait annuler

de 10 a 15 pour cent des réductions d’émissions issues de nouvelles régles en
matiere d’économie de carburant?”. Une autre étude a démontré que pour chaque
réduction de 1 pour cent de la consommation de carburant, il faut compter une
augmentation de 0,2 a 0,3 pour cent de l'utilisation des véhicules'®. De plus, la
norme CAFE représente ’économie moyenne pondérée de carburant selon les
ventes annuelles des constructeurs automobiles. La norme entraine la création
de crédits supplémentaires pour des véhicules polycarburants qui, bien qu’ils
puissent rouler a I’essence ou a un mélange comprenant jusqu’a 85 pour cent
d’éthanol, roulent rarement a autre chose que I’essence. Cela fait baisser la
moyenne d’économie de carburant du modéle, ce qui permet aux fabricants
d’augmenter la production de véhicules plus énergivores.
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Le rendement énergétique ne peut a lui seul contribuer que partiellement a la
baisse des émissions issues du transport. Par ailleurs, la possibilité de réduire
encore davantage la consommation de carburant d’un véhicule a essence est
limitée par les cofits des nouvelles technologies et le poids des matériaux
associés a la performance et a la sécurité. Il faudra donc, pour réduire
davantage nos émissions de CO2 et notre dépendance envers des énergies non
renouvelables, se tourner vers les énergies renouvelables et un carburant de
transport a zéro émission.
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LE VEHICULE ELECTRIQUE

La figure 5 illustre le potentiel de réduction des émissions d’ici 2030 si ’on utilise
des véhicules a carburant de remplacement aux Etats-Unis, en plus du taux de

40 pour cent estimé de ’'amélioration du rendement énergétique des véhicules
utilitaires 1égers au cours de la méme période.

La réduction réelle des émissions de GES a réaliser par Iélectrification des
transports est bien sfir fonction de I'intensité des émissions de la production
d’électricité, et le département des transports des Etats-Unis estime que le pays
pourra réduire sa moyenne actuelle d’intensité de GES pour la faire passer de
615 grammes de CO2 par kWh aux environs de 379 a 606 grammes de CO2 par
kWh en 2030. Au Canada, la moyenne actuelle d’intensité des émissions de GES
de la production d’électricité est de 180 grammes de CO2 par kWh=°, de loin

Figure 5. Potentiel de réduction des émissions de GES sur un cycle de vie de véhicules a carburant de
remplacement d’ici 2030 aux Etats-Unis, par rapport aux prévisions d’émissions de GES de
référence dans les perspectives annuelles en matiére d’énergie aux Etats-Unis?'
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inférieure a la moyenne enregistrée aux Etats-Unis. Le potentiel de réduction
de l'intensité des émissions de GES grace aux véhicules électriques est bien plus
grand au Canada qu’aux Etats-Unis.

Bienfaits potentiels

WWF-Canada a créé son propre modele de simulation pour estimer la
contribution potentielle des VE a une réduction des émissions de GES, en prenant
en compte divers scénarios de pénétration de marché et paniers de production
d’électricité (le panier énergétique) dans les diverses provinces??. La nature de

la croissance exponentielle de la pénétration de marché des VE indique qu’il

faut agir dés maintenant pour qu’un impact notable soit observable a compter

de 2030. Selon ce modéle, et suivant le scénario dynamique, les VE permettront
de réduire les émissions de GES de 7 Mt d’équivalent CO2 par année a compter
de 2025. Comme nous I'avons mentionné précédemment, le potentiel des VE a
contribuer aux objectifs de réduction des émissions de GES augmente d’autant
plus que la production d’électricité se détourne des combustibles fossiles au profit
des énergies renouvelables, et ne pourra que continuer d’augmenter a mesure que
les provinces délaisseront les combustibles fossiles.

Les évaluations des émissions au cours d’un cycle de vie des VE tiennent compte
des émissions associées a la fabrication, a I'utilisation et a la mise au rancart

des VE, et comparent ces données a celles qui sont associées aux véhicules
traditionnels. Selon le Journal of Environmental Science and Technology,

Figure 6. Comparaison de I'intensité de GES par kilométre parcouru par divers modéles de VE, selon divers
niveaux d’intensité de la production d’électricité
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les GES associés aux matériaux et a la production des batteries au lithium-ion

ne représentent que de deux a cinq pour cent des émissions du cycle de vie de
véhicules hybrides rechargeables. WWF-Canada a utilisé la méme approche de
modélisation pour produire un modéle interactif d’estimation et de comparaison
du potentiel de réduction des émissions des véhicules hybrides et électriques selon
divers paniers énergétiques. Comme on peut le voir dans la figure 6, le véhicule
électrique rechargé dans une région ou il n’existe pas de centrale d’électricité
utilisant des combustibles fossiles affiche un potentiel quasi illimité de réduction
des émissions de GES, et ce, sans sacrifier la performance et la sécurité.

Mise en ceuvre

Le VE se présente comme un moyen parmi d’autres de réduire les émissions
de CO2 issues du transport, mais les experts s’entendent pour dire que le VE
n’occupera pas une part tres grande du marché avant les années 2020. Il faudra
du temps, en effet, pour que les constructeurs puissent offrir toute la gamme
de modéles recherchés par les consommateurs, et du temps a ces derniers pour
se familiariser avec cette nouvelle technologie. Il faudra également que les prix
deviennent plus concurrentiels face aux véhicules a moteur a combustion interne
— ce qui se fera au moyen de programmes incitatifs ou d’avancées technologiques —
et mettre en place les infrastructures de recharge. A court terme, soit pendant
cette période de transition, il nous faudra sabrer dans nos émissions du transport
en réduisant les distances, en convaincant les gens de laisser la voiture a la
maison, et en rendant nos voitures traditionnelles
plus éconergétiques.

L’adoption massive des VE ménera graduellement a
une faible consommation de carburant, ce qui réduira
certainement les émissions, mais peut-étre également
le financement du transport collectif étant donné

que plusieurs provinces et municipalités financent
actuellement leurs projets d’expansion du transport
collectif au moyen des taxes sur I'essence. La question
ne se pose toutefois que dans une perspective a long
terme, car les VE ne réduiront pas drastiquement la
consommation de carburant ni ne mettront en péril
le financement des transports collectifs publics avant
une bonne dizaine d’années encore.
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CONCLUSION

L’établissement de villes a plus forte densité urbaine et de réseaux de transport
collectif efficaces, la transformation des quartiers de maniére a favoriser les
déplacements a pied ou en vélo sont quelques-uns des moyens a mettre en ceuvre
pour aider les gens a délaisser la voiture. L’on peut également resserrer les
normes CAFE, instaurer des normes de carburants a faible teneur en carbone,

et promouvoir des programmes de sensibilisation des conducteurs et de mise au
rancart des vieux véhicules afin de réduire les émissions par kilometre parcouru.
Enfin, le remplacement des véhicules roulant aux combustibles fossiles par des
véhicules a zéro émission comme les VE que I'on recharge au moyen de sources
d’énergie renouvelables, réduiront considérablement le volume d’émissions
issues du transport routier. L'une des principales conclusions de ce rapport est
bien que les VE constituent une solution de rechange efficace pour
réduire les émissions de GES lorsque la densité urbaine ne justifie pas
l’investissement en transport collectif, et dans les régions ou il n’y a
pas encore d’infrastructure de transport collectif.

Ces approches sont autant d’éléments nécessaires a la mise en ceuvre d’'une
stratégie a long terme afin de sabrer dans nos émissions de GES issues du
transport routier. Il faudra également réaliser des réductions a court terme pour
atteindre les objectifs de recul des émissions au Canada d’ici 2020 — une baisse
de 17 pour cent d’ici 2020 par rapport aux niveaux de 2005 — et ces diminutions
devront provenir des parcs de véhicules des transports en commun et de
I'amélioration des réseaux, de normes en matiere d’efficacité énergétique des
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carburants, et de I'instauration de mécanismes de cofit. Pour ce faire, le Canada
doit commencer a planifier et a investir dés maintenant dans I'avenir. Autrement
dit, il faut viser des transformations au chapitre de la planification urbaine, les
infrastructures et réseaux de transport collectif électrifié, et des infrastructures
nécessaires aux VE et a leur implantation.
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Le transport routier en chiffres

19

Le transport routier est le
secteur produisant a lui seul
le plus d’émissions de GES au
Canada — il est responsable
de 19 pour cent des émissions
produites en 2009

270

Une voiture individuelle
émet en moyenne 270
grammes d’équivalent CO2
par voyageur-km parcouru

Notre raison d’étre

Faire cesser la dégradation de I'environnement dans le monde et batir un avenir
ou les étres humains pourront vivre en harmonie avec la nature.

WWF® wwfcanada.org/fr

© 1986 WWF- Fonds mondial pour la nature (aussi connu sous le nom de World Wildlife Fund), symbole du panda.

® « WWF » est une marque déposée du WWF. WWF-Canada est un organisme caritatif enregistré auprés du
gouvernement fédéral (n° 11930 4954 RR0001).

35

Les émissions issues du
transport ont augmenté de
35 pour cent depuis 1990,
se situant juste derriére
les émissions de GES de
Iindustrie canadienne des
sables bitumineux

b5

Les véhicules
utilitaires légers
sont responsables
de 65 pour cent
des émissions du
transport routier
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