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DÉCARBONISATION DU TRANSPORT ROUTIER AU 
CANADA : UNE OCCASION À SAISIR  

Imaginons un paysage politique carboneutre qui 
adopte une approche neutre vis-à-vis de l’énergie 
pour décarboniser le transport routier au Canada. 
Un paysage politique qui poursuit des voies 
diversifiées pour saisir les occasions immédiates 
de décarbonisation du transport routier, en 
parallèle avec les sources à faible teneur en 
carbone à moyen et à long terme qui mèneront le 
Canada vers un avenir carboneutre.

À quoi ressemblera cet avenir? 

À quoi ressemble la trajectoire actuelle de la 
transition pour les véhicules de tourisme par 
rapport aux véhicules commerciaux?

Existe-t-il des moyens de hiérarchiser les 
options de décarbonisation afin d’atteindre la 
carboneutralité d’ici 2050 tout en respectant 
nos objectifs réglementaires?

Dans le cadre de son premier projet de recherche 
à grande échelle, l’Alliance canadienne des 
transports a tenté d’apporter des réponses à 
certaines de ces questions. 

Nous avons demandé à Ricardo Strategic 
Consulting de réaliser une étude approfondie 
(l’étude) des nuances du marché des transports 
au Canada et de proposer des voies prioritaires 
que le gouvernement et les chefs d’entreprise 
peuvent mettre en œuvre pour que le transport 
routier à faibles émissions de carbone 
devienne réalité. 

L’étude détaillée segmente la recherche en deux 
grandes catégories – les véhicules de tourisme, 
qui comprennent les voitures et les camionnettes, 
et les véhicules utilitaires, qui englobent les 
camions moyens et lourds

Figure 15: Ventes de véhicules moyens et lourds

14 000 véhicules moyens vendus chaque annéey

28 000 véhicules lourds vendus chaque année

(1,1 M d’unités – véhicules moyens et lourds au Canada)
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La mission de l’ACT est de fournir des 
recherches et des analyses indépendantes aux 
gouvernements, aux consommateurs et aux 
intervenants du monde des affaires sur toutes 
les voies menant à des solutions de transport 
routier à faibles émissions de carbone 
immédiates et à long terme.
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ÉCLAIRER L’ÉLABORATION DES POLITIQUES ET LA PRISE 
DES DÉCISIONS COMMERCIALES

1 Veuillez consulter les citations complètes de l’étude pour tout contenu tiers repris dans ce dossier.

Afin d’éclairer la mise en œuvre de décisions 
des gouvernements et des entreprises qui feront 
progresser les objectifs de décarbonisation du 
transport routier au Canada, l’Étude :

 á regroupe la documentation sur la 
décarbonisation pour donner un aperçu 
impartial des stratégies, des technologies 
et des méthodes de décarbonisation des 
transports à l’échelle mondiale et au Canada; 

 á explore le marché canadien, en tenant compte 
de notre géographie unique et vaste, de la 
distribution des groupes propulseurs, de 
l’application des véhicules et de la disponibilité 
des infrastructures actuelles;

 á résume les politiques gouvernementales, les 
technologies et les options de décarbonisation 
sectorielles disponibles et réalisables pour le 
marché canadien; et

 á recense et classe par ordre de priorité les 
mesures de décarbonisation sectorielles que 
les décideurs du gouvernement canadien 
et des entreprises peuvent privilégier pour 
faire progresser nos objectifs collectifs de 
décarbonisation du transport routier. 

Un avenir des transports à faibles émissions de 
carbone nécessitera la collaboration des différents 
secteurs des transports, du gouvernement et des 
industries du secteur privé, ainsi que la prise en 
compte des applications énergétiques disponibles 
aujourd’hui et à l’avenir. 

Ce résumé présente les principaux résultats et 
les options explorées dans l’étude. Il peut être 
téléchargé ici.1 S’il vous plaît noter, cette étude 
est seulement disponible en anglais.

Figure 14: Ventes mensuelles projetées de véhicules de tourisme
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RÉSULTATS DE L’ÉTUDE EN BREF

 á Les véhicules légers contribuent à 57 % des émissions de GES du 
secteur des transports; les véhicules moyens et lourds, à 34 %.

 á Les véhicules électriques et l’hydrogène représentent des occasions 
à long terme pour les véhicules légers, mais les biocarburants sont 
un outil immédiat et à court terme.

 á Toutes les options de réduction des émissions de carbone doivent 
être combinées pour parvenir à la carboneutralité d’ici 2050.

 á Les véhicules commerciaux ont besoin de solutions spécifiques 
adaptées à leurs cycles de fonctionnement.

 
Figure: Résumé des technologies pour la décarbonisation des transports

Figure 5: Technologies de propulsion à réduction de carbone
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Calendrier de commercialisation

Diversité 
énergétique Hydrogène

Électricité (sources classiques et de remplacement)

Carburants de remplacement (éthanol, biodiesel, carburants à base d’hydrocarbures renouvelables, GNC, GPL)

Pétrole (sources classiques et de remplacement)

Amélioration des moteurs 
CI et des transmissions

Véhicules 
électriques hybrides

Véhicules électriques 
à batterie

Véhicules à moteur CI 
à hydrogène et à pile à 

combustible

2022 2030 2040 2050

Biocarburants

Biocarburants de 
pointe

Électrification

Hydrogène
 
 Pile à 
 combustible
 
 MCI

Éthanol et biodiesel
La demande actuelle de biocarburants est de ~3 728 millions de litres; 

elle pourrait atteindre ~7 000 millions de litres d’ici 2030.

L’huile de canola, les déchets solides municipaux et la biomasse forestière sont sous-utilisés au Canada.

30 % de pénétration des VÉ dans les véhicules de tourisme (ventes de véhicules neufs) d’ici 2030

La pénétration des VÉ commerciaux nécessite de nouvelles avancées en matière de batteries; le temps 
d’arrêt lié à la recharge et le poids du véhicule avec batteries sont des préoccupations majeures; la 

pénétration est limitée en raison de l’évolution des technologies de base et adjacentes.

Les VÉPC et MCI à hydrogène sont en développement; probabilité plus 
élevée de pénétration dans l’espace des véhicules commerciaux.

Éthanol cellulosique, 
carburants hydrocarbonés renouvelables

Le réseau canadien a une très faible empreinte carbone; le fonctionnement des véhicules 
électriques est moins intense en carbone que les combustibles fossiles.
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CONTEXTE CANADIEN ACTUEL 

COMPRENDRE LES ÉMISSIONS 

2 Les figures 6 et 7 sont tirées du document de recherche de McKinsey and Company 
intitulé : « The zero-carbon car : Abating material emissions is next on the agenda 
», disponible à https://www.mckinsey.com/business-functions/sustainability/our-in-
sights/the-zero-carbon-car-abating-material-emissions-is-next-on-the-agenda

La comptabilisation des émissions tout au long du cycle de vie est 
importante et permet de concentrer l’attention sur les domaines où 
elle peut avoir un impact significatif sur les émissions globales 
de carbone.

Pour l’étude de l’ACT, Ricardo s’est penché sur le matériel de 
recherche de McKinsey and Company2 qui étudie le profil d’émissions 
des véhicules et une ventilation de la provenance des émissions. Cette 
étude est réalisée pour les véhicules actuels et les véhicules potentiels 
à venir (2030 et 2040).

Figure 6: Ventilation des émissions du cycle de vie des véhicules             

Figure 7: Profil des émissions potentielles (2020 - 2040)

2020 2030 2040

Material Production
60%

Other Emissions 82%

18%

65%

35%

40%

Emissions from material production will have 
higher share in tailpipe emissions by 2040

% lifecycle emissions

*Ces cartes sont uniquement disponibles en anglais
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ÉMISSIONS CANADIENNES
Les transports représentent 25 % des émissions de GES du Canada.

 
Figure 9: Inventaire officiel canadien des gaz à effet de serre

Figure 12: Comparaison des émissions
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• Le transport au Canada 
représente environ 25 % 
des émissions de GES.

• Les combustibles 
fossiles représen-
tent 70 % de l'éner-
gie consommée au 
Canada.

• La décarbonisation 
de la production 
d'électricité influ-
ence à son tour la 
décarbonisation des 
transports, à la fois 
dans les phases de 
matières premières, 
de production et 
d'exploitation.

• Ayant un impact 
direct sur le secteur 
des transports, l'in-
dustrie des métaux 
et de la chimie 
représente un do-
maine pertinent de 
décarbonisation.

• La très grande majorité 
des émissions provient 
du transport routier – 
transport de personnes 
et de marchandises.
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SEGMENTATION DES VÉHICULES CANADIENS 
Soixante-cinq pour cent des ventes de véhicules de tourisme sont 
concentrées dans deux provinces, qui regroupent également 60 % de 
la population.

Ventes annuelles de véhicules de tourisme

Source Véhicules de 
tourisme Camionnettes Total

GoodCarBadCar 322 646 1 315 694 1 638 340

Statistics 
Canada - - 1 675 633

MarkLines 324 175 1 339 643 1 663 842

IBISWorld - - 1 624 282

OICA 320 605 - -

5 à 6 % des véhicules neufs sont des véhicules électriques à batterie.

 
Province Ventes

Ontario 41 %

Québec 24 %

Alberta 12 %

Colombie-Britannique 10 %

Manitoba 3.5 %

Nouvelle-Écosse 3 %

Saskatchewan 2.5 %

Nouveau-Brunswick 2.5 %

Terre-Neuve-et-Labrador 1 %

Île-du-Prince-Édouard 0.45 %

APERÇU DES POLITIQUES EN VIGUEUR
Le gouvernement fédéral a été proactif dans l’exploration et la mise en 
œuvre de mesures de réduction du carbone.

 ✓ Prix du carbone

 ✓ Norme sur les combustibles propres 

 ✓ Interdiction des véhicules à moteur à combustion interne

 ✓ Incitatifs à l’électrification

Chacune de ces mesures vise à réduire l’intensité carbonique des 
transports au Canada.
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VOIES TECHNOLOGIQUES DE LA DÉCARBONISATION

CARBURANTS DE REMPLACEMENT 
Au Canada, il reste une possibilité immédiate de 
réduire l’intensité de carbone du transport routier 
en utilisant des carburants de remplacement.

Figure 19: Émissions de carbone sur le cycle de vie 
de divers combustibles (kilogrammes de CO2 par 
million de BTU d’énergie produite)

L’utilisation de carburants de remplacement au 
Canada est nettement inférieure à celle d’autres 
marchés internationaux, ce qui laisse entrevoir une 
plus grande possibilité de réduction des émissions.

Table 7: Statistiques d’utilisation des biocarburants 

Unités Canada Médiane 
de l’AIE*

Bioénergie 

Pourcentage de 
l’approvisionnement 

énergétique 
totall’approvisionnement 

énergétique total

4,40 7,20

Biocarburants 
solides GJ/hectare de forêt 1,4 21,3

Déchets 
solides 
municipaux

GJ/tonne de déchets 0,24 1,4

Biogaz GJ/GJ de gaz naturel 0,003 0,023

Biocarburants 
liquides 

GJ/GJ d’énergie 
pétrolière 0,021 0,028

*Valeur médiane parmi les nations membres de l’AIE

Figure 18: Interdiction des ventes potentielles et des enregistrements 
de véhicules à moteur à combustion interne 

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050

Véhicules neufs

Slovénie

Royaume-Uni

Véhicules neufs

District of Columbia

Véhicules neufs

Véhicules neufs

Norvège Véhicules neufs

Véhicules neufs
Espagne

Véhicules d’entreprise neufsBelgique

Taxis ou véhicules de covoiturage neufs

Véhicules neufs

Autriche

Véhicules neufs

Véhicules neufs

Danemark

Véhicules neufsIslande

Véhicules neufs

Allemagne

Irlande

Suède

Véhicules neufs
Écosse

Véhicules neufs

Israël

Sri Lanka

Autobus neufs

Portugal

New motorcycles

Corée du Sud

Voitures neuves

Véhicules neufs

Taïwan

Véhicules neufs

Inde Véhicules neufs

Washington

Véhicules neufs

Véhicules neufs

Véhicules neufs

Japon
Véhicules neufs

Californie

Véhicules neufs

Chine

Canada

Véhicules neufs

Véhicules neufs

Véhicules neufs

New Jersey
Parc du gouvernement et privé

Parc du gouvernement

Pays-Bas

France

Costa Rica

Colorado

Véhicules neufs

Singapour

Véhicules neufs

Égypte

94 97

71

87

61

92

E10Gaz
naturel

Mélange
de biodiesel

(BD20)

Diesel
renouvelable

Essence Diesel

-27 %

Les émissions de GES issues du gaz naturel pourraient être 
encore réduites avec un mélange de gaz naturel renouvelable. 
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BIOCARBURANTS
Les provinces imposant un contenu renouvelable 
croissant dans l’essence et le diesel vendus, la 
demande de biocarburants augmentera, tout 
comme les économies directes de carbone sur 
l’ensemble des véhicules en circulation. Ricardo 
prévoit que pour chaque augmentation de 5 % du 
taux de contenu renouvelable dans le mélange, on 
peut s’attendre à une réduction des gaz à effet de 
serre de 1,3 % pour les véhicules à essence et de 
2,5 % pour les véhicules au diesel.

Un des avantages uniques des biocarburants 
réside dans leur compatibilité avec les moteurs 
et les systèmes de transmission actuels. Bien 
que l’utilisation directe de ces biocarburants 
avec les groupes propulseurs actuels soit limitée, 
les groupes propulseurs ne doivent pas être 
fondamentalement modifiés.

Figure 22: Mandats provinciaux en matière de biocarburants

Ontario (ON)

Contenu 
renouvelable 

dans l’essence

Contenu 
renouvelable 
dans le diesel

10 % 4 %
Augmentation progressive à 15 % 
de mélange d’essence en 2030

Manitoba (MB)

Contenu 
renouvelable 

dans l’essence

Contenu 
renouvelable 
dans le diesel

9.25 % 3.5 %
Nouveaux mélanges min. au 1er 

janv. 2022 : 
essence = 10 %/diesel = 5 %

Colombie-Britannique (BC)

Contenu 
renouvelable 

dans l’essence

Contenu 
renouvelable 
dans le diesel

5 % 4 %
CleanBC Plan: 220 % de réduction 

de l’IC des carburants de 
2010 à 2030

Saskatchewan (SK)

Contenu 
renouvelable 

dans l’essence

Contenu 
renouvelable 
dans le diesel

7.5 % 2 %

Alberta (AB)

Contenu 
renouvelable 

dans l’essence

Contenu 
renouvelable 
dans le diesel

5 % 2 %

BC

AB
MB

SK
ON
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Figure 23: Feuille de route des biocarburants
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ÉLECTRIFICATION
L’électrification des véhicules de tourisme a été 
une tendance majeure sur les marchés mondiaux 
du transport au cours de la dernière décennie. Les 
consommateurs ont désormais accès à différents 
modèles de véhicules et les constructeurs 
automobiles investissent massivement 
dans le développement de véhicules et de 
systèmes électrifiés. Au Canada, les politiques 
gouvernementales continuent de favoriser 
l’électrification des véhicules. 

Malgré cela, le rythme de pénétration des 
véhicules électriques sur le marché des véhicules 
de tourisme est plus lent. 

Actuellement, les véhicules électriques 
représentent moins de six pour cent des ventes 
de véhicules de tourisme légers au Canada.

Figure 24: Niveau de pénétration des véhicules de 
tourisme branchables par rapport aux émissions 
annuelles de GES
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HYDROGÈNE 
On prévoit que la demande sera multipliée par cinq d’ici 2050, 
et le Canada est bien placé pour y répondre.

Les provinces de l’Ouest canadien, riches en combustibles fossiles, 
sont bien placées pour produire de l’hydrogène bleu. Les provinces 
qui disposent d’un excédent d’électricité provenant de sources 
renouvelables pourraient accroître leur capacité de production 
d’hydrogène vert, bien que les infrastructures de transport et 
d’exportation de l’hydrogène restent difficiles à mettre en place.

Table 10: Perspectives pour l’hydrogène canadien

Canada  en 
matière d’hydrogène

À court terme
Jusqu’à 2030

À moyen 
terme

2030 – 2040

À long terme
Au-delà de 

2040

Production

Intensité de 
carbone

< 36,4 g CO2e/
MJ Réduire dans le temps

Contenu 
renouvelable 33 % Augmenter dans le temps
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Figure 27: Potentiel de l’hydrogène canadien
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OCCASIONS : OPTIONS DE 
DÉCARBONISATION SECTORIELLES

POINTS CLÉS
VÉHICULES DE TOURISME LÉGERS

 á L’électrification est une solution à plus long terme, surtout si l’on 
tient compte du réseau à faibles émissions de carbone du Canada, 
qui pourrait atteindre 10 à 12 % des véhicules en circulation 
d’ici 2030.

 á Avec la faible rotation des véhicules vers de nouvelles 
technologies, une réduction immédiate des émissions de carbone 
nécessitera l’inclusion de carburants à faible teneur en carbone.

 á L’essence continue de dominer le marché; il est essentiel de 
la mélanger avec un contenu renouvelable pour obtenir des 
réductions immédiates des émissions. 

 á Il n’y a que peu d’options de véhicules électriques à pile à 
combustible à hydrogène disponibles pour les consommateurs, 
l’infrastructure étant l’un des principaux obstacles à une adoption 
plus large sur le marché.

 á La vitesse d’adoption de ces solutions de remplacement dépendra 
de la capacité des infrastructures à suivre le rythme. 

VÉHICULES LOURDS

 á Les camions long-courrier ont des besoins en énergie différents 
de ceux de la simple propulsion, ce qui nécessite une attention 
particulière pour le logement du conducteur, la réfrigération de la 
cargaison, etc.

 á L’électrification est peut-être une motorisation d’avenir, mais 
l’infrastructure et les temps d’arrêt liés à la recharge restent 
préoccupants.

 á L’hydrogène pour les piles à combustible ou les moteurs à 
combustion est en cours de développement, mais l’infrastructure 
représente là encore un obstacle à surmonter.

Cette étude est une agrégation des connaissances existantes sur le 
secteur des transports au Canada. Elle démontre la complexité du 
marché et l’opportunité qui existe dans la poursuite de multiples 
voies à faible teneur en carbone. Elle incite également à poursuivre la 
discussion sur les avantages de la mitigation précoce du carbone pour 
les technologies existantes disponibles sur le marché aujourd’hui, tout 
en continuant à développer des sources d’énergie alternatives pour 
leur intégration dans une décennie.
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panoplie d’enjeux qui concernent le marché 
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