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1. INTRODUCTION 
IBI Group a reçu de Transports Canada le mandat de réaliser un examen des outils de calcul des 
émissions qui sont à la disposition des professionnels des transports, en vue d’améliorer la 
capacité décisionnelle du gouvernement dans le domaine de l’atténuation des gaz à effet de serre 
(GES) dans le secteur du transport urbain. 

Le présent rapport constitue un bref guide de référence qui a été conçu aux fins de distribution 
publique. On y décrit les outils disponibles pour l’estimation des émissions des transports, ainsi 
qu’un processus permettant de déterminer quand et comment utiliser ces outils. Après avoir 
consulté le guide, le lecteur sera en mesure de dresser une liste des outils qui conviennent à ses 
besoins.  

Le présent document comprend trois chapitres et un appendice, l'introduction étant le premier 
chapitre. Le chapitre 2 présente un bref aperçu de la façon habituelle d’estimer les émissions liées 
au transport et établit des liens entre cette information et la qualité de l’air. Le chapitre 3 examine 
les critères de classement des outils, en particulier le type d’utilisateur, l’échelle de modélisation, les 
modes d'utilisation et les extrants. Chaque section de ce chapitre comporte une explication des 
choix possibles et une liste des outils appropriés. L’information est résumée sous forme de tableau 
à la fin du chapitre. L'appendice présente l’information de base sur chacun des outils mentionnés 
dans le guide, y compris le prix des outils et les sources de renseignements supplémentaires. 

 



 

2. PROCESSUS CARACTÉRISTIQUE DE L’ESTIMATION DES ÉMISSIONS  
Pour estimer tout type d'émission provenant des transports, il faut passer de la mesure de 
l’utilisation à la quantité de substance émise. Il est courant de quantifier l’utilisation par mode de 
transport, mais il serait possible de le faire par type de véhicule (par exemple, fractionner la 
catégorie des véhicules routiers pour les voitures, les camions et les VUS). En termes simples, on 
peut exprimer l’utilisation en véhicules-kilomètres parcourus (VKP) ou en véhicule-heures, ou 
même en établir une ventilation selon la catégorie de vitesse et le type de route. Le degré 
d’utilisation constitue la principale donnée d’entrée de tous les outils examinés dans le présent 
guide. 

En règle générale, comme les émissions résultent directement de la consommation de carburant, la 
plupart des modèles convertissent les profils d’utilisation en consommation de carburant pour 
ensuite déterminer les niveaux d’émission. Or, des émissions sont également produites par l’usure 
des pneus (particules) et lors du ravitaillement en carburant (composés organiques volatils ou 
COV1). Certains outils effectuent le calcul des niveaux d'émission en une seule étape, au moyen de 
coefficients d’émission simples (par exemple, exprimés en grammes de CO2 par 100 km). D’autres 
intègrent des paramètres qui permettent de prendre en compte la consommation, le type de 
carburant et l’efficacité du véhicule, ce qui donne une mesure plus précise de la consommation de 
carburant.  

2.1 Émissions et qualité de l’air 
Une fois que les niveaux d’émissions ont été calculés, les données peuvent servir à estimer à la 
fois les effets des gaz à effet de serre et les répercussions sur la qualité de l’air. Bien que l’on exige 
que les professionnels des transports calculent les émissions de gaz à effet de serre avec un degré 
élevé de précision et d’exactitude, l’intention générale est presque toujours de déterminer si les 
émissions tendent à augmenter ou à diminuer. Il n'incombe généralement pas aux professionnels 
d'établir les effets sur le climat d’un niveau d’émission donné.  

En revanche, il est souvent nécessaire de montrer l’incidence d’un scénario de transport donné sur 
la qualité de l’air, notamment en raison des effets potentiels de certains polluants sur la santé et la 
qualité de vie. Il s’agit là d’un processus compliqué, car les niveaux d’émission varient 
généralement selon le moment et le lieu, et les effets d’une concentration donnée de polluants 
dépendent également de facteurs externes, comme le climat par exemple. Les modèles de la 
qualité de l’air tiennent généralement compte de la topographie locale, des conditions climatiques 
dominantes, de la configuration du réseau de transport et du profil des émissions selon le moment 
et le lieu. La façon dont les émissions se propagent à partir de leur source est fonction de la 
géographie et du climat à l’échelle locale; en combinant cette interaction aux sources d’émissions 
selon le moment et le lieu, on peut déterminer la qualité de l’air en un lieu donné. Les modèles 
CAL3QHC, ISC3 et AERMOD, par exemple, sont des modèles de mesure de la qualité de l’air. 

Bien que le présent guide ne traite pas des modèles de mesure de la qualité de l’air, il aborde le 
degré de détails des outils de calcul des émissions, ce qui aidera les professionnels à choisir des 
outils appropriés. 

                                                      
1 Voir la section 3.4.2, pour des précisions au sujet des composés organiques volatils. 
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3. CRITÈRES DE CLASSEMENT DES OUTILS 
Le présent chapitre examine en détail les critères de classement des outils, en fonction du type 
d’utilisateur, de l’échelle de modélisation, des modes d'utilisation et des extrants. Chaque section 
comprend une explication des choix possibles et une liste des outils appropriés. Cette information 
est résumée sous forme de tableau à la fin du chapitre. 

3.1 Type d’utilisateur  
Le type d’utilisateur à qui les résultats sont destinés est le premier aspect à prendre en 
considération dans le choix d’un outil d’estimation des émissions. Les outils visant à éclairer les 
décisions stratégiques diffèrent de ceux qui servent à modéliser la qualité de l’air. En général, il 
s’agit de choisir entre un outil propre à évaluer la tendance générale et un outil de précision élevée 
permettant de produire des estimations exactes des niveaux d’émission. 

3 .1 .1  DÉCIS ION STRATÉGIQUE 

Les outils permettant d'éclairer les décisions stratégiques sont conçus pour dégager des tendances 
générales à partir d’un scénario donné, plutôt qu’à produire des données exactes. Les résultats de 
ces outils sont utiles aux décideurs qui peuvent s'en servir pour établir un plan d’action général 
plutôt que d’analyser les résultats détaillés de mesures particulières. Il n'est pas rare que les 
décideurs ne cherchent simplement qu'à savoir si les émissions augmentent ou diminuent.  

Outils appropriés d’aide à la prise de décisions stratégiques générales : CCAP; FLEET; 
GREET; logiciel du GIEC; SATURN; SCHL : émissions de gaz à effet de serre attribuables aux 
déplacements urbains; SCHL : outil de calcul des coûts du cycle de vie.  

3 .1 .2  ESTIMATIONS PARTICULIÈRES ET ÉVALUATION DES OPTIONS 

L’autre catégorie d’outils regroupe ceux qui ont pour but de produire des estimations précises du 
niveau d'émission. En règle générale, ces outils peuvent servir à comparer divers schémas de 
transports possibles afin de voir lequel produit le meilleur résultat. Le niveau de détail des intrants 
requis tient compte des options que l’outil est destiné à comparer. Par exemple, un outil qui sert à 
évaluer diverses sources de carburant exige des données d’entrée sur l'utilisation qui sont ventilées 
par type de carburant, tandis que d’autres modèles intègrent des valeurs représentatives.  

Outils appropriés d’estimation spécifique et d’évaluation des options : CETU; CMEM; 
CORSIM; EMFAC; logiciel du GIEC; MOBILE 6.2C; SATURN; TravelMatters : calculateur des 
émissions individuelles; TravelMatters : calculateur d'émissions pour la planification des 
déplacements; VISSIM. 

Cette catégorie comprend aussi les outils conçus pour comparer les effets de l’utilisation de divers 
types de carburant. Il peut s’agir d’une ventilation soit selon le type de véhicule (à essence, à 
moteur diesel, à pile à hydrogène ou électrique), soit selon le mode de production d’énergie du 
véhicule (biocarburant, carburant pétrolier, production d’électricité variée). 

Outils appropriés de comparaison des carburants : GHGenius; GREET. 
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3.2 Échelle 
Le deuxième aspect à considérer est l’échelle du modèle, c’est-à-dire la taille de la région 
géographique à modéliser. Dans cette section, nous examinerons quatre catégories d’échelle, de la 
plus vaste à la plus petite. 

3 .2 .1  RÉGION 

Les outils les plus généraux couvrent un territoire à l’échelle d’une région, d’une province, d’un État 
ou d’un pays. Au lieu de modéliser des routes ou des voies de transport, ces outils utilisent 
généralement comme données d’entrée principales les valeurs totales cumulatives des véhicules-
kilomètres ou des passagers-kilomètres. De plus, les modélisations sont parfois fondées sur la 
répartition modale (de passagers ou de marchandises) ou d’autres paramètres généraux, tels que 
la source, le type et la consommation de carburant. 

Outils appropriés : CETU; GHGenius, GREET; logiciel du GIEC. 

3 .2 .2  MUNICIPALITÉ 

Les outils de modélisation à l’échelle d'une municipalité sont destinés à couvrir l’ensemble d’une 
ville ou, parfois, un petit groupe d’agglomérations situées à proximité les unes des autres. 
Lorsqu’un tel outil est utilisé pour mesurer les émissions routières, il englobe généralement les 
grandes artères et les routes collectrices, mais pas les voies d’accès locales. Les outils qui visent le 
transport en commun tiendront compte de tous les itinéraires dans un secteur donné, sans 
nécessairement refléter les variations mineures (par exemple, lorsque le dernier trajet d’une journée 
se termine avant le terminus habituel). Bien que la demande globale de transport soit généralement 
fixe, ces outils prennent habituellement en considération les choix d'itinéraires. 

Outils appropriés : CCAP; CETU; SATURN; SCHL : émissions de gaz à effet de serre attribuables 
aux déplacements urbains; SCHL : outil de calcul des coûts du cycle de vie; TravelMatters : 
calculateur des émissions individuelles. 

3 .2 .3  CORRIDOR 

Un corridor de transport comprend plusieurs itinéraires utilisés simultanément. Les grandes 
autoroutes tendent à servir de corridors aux déplacements en provenance et à destination des 
agglomérations avoisinantes, même s’il existe une route parallèle. De même, les itinéraires des 
transports en commun convergent souvent vers une même artère, en raison du grand nombre de 
déplacements associés aux secteurs environnants. Ainsi, les améliorations apportées le long d’un 
corridor tendent à présenter potentiellement plus d'avantages, compte tenu du nombre de 
déplacements touchés. La plupart des outils capables de réaliser des modélisations à l’échelle du 
corridor sont axés sur les routes et peuvent fournir des projections pour une série d’intersections et 
de carrefours de même que simuler l’effet combiné de leurs caractéristiques sur le flux de 
circulation (des camions, des voitures ou des transports en commun). Cette échelle se situe à 
mi-chemin entre la microsimulation (modélisation de véhicules individuels) et la macrosimulation 
(modélisation du débit de la circulation).  

Outils appropriés : CCAP; SATURN; SCHL : émissions de gaz à effet de serre attribuables aux 
déplacements urbains; SCHL : outil de calcul des coûts du cycle de vie; TravelMatters : calculateur 
des émissions individuelles; VISSIM. 
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3 .2 .4  ZONE LOCALE 

La zone locale, l'échelle la plus fine des outils de modélisation, peut avoir la taille d'une intersection, 
voire d'un quartier. Par exemple, on pourra comparer divers quadrilatères possibles afin de trouver 
un juste équilibre entre l’optimisation de la distance de déplacement, que permet un plan 
orthogonal, et celle du débit de la circulation, favorisé par une configuration dendritique 
(arborescente). On pourrait également rechercher un équilibre entre la rationalisation des 
déplacements en automobile (à l’origine de la majeure partie des émissions) et la facilité d’accès 
aux transports en commun (qui peuvent contribuer à réduire les émissions des automobiles). 

Outils appropriés : CCAP; TravelMatters : calculateur des émissions individuelles; VISSIM. 

 

3.3 Modes 
Chaque mode de transport a un profil d'émissions qui lui est propre, et est également assujetti à 
diverses politiques. La ventilation des modes se fait généralement dans le cadre d’un processus 
distinct de celui du calcul des émissions, compte tenu du fait qu’il est rare que le niveau total des 
émissions d’un mode donné ait une incidence sur l'intérêt que présente le mode de transport en 
question, contrairement au niveau total d’utilisation (le niveau élevé d'achalandage ou de 
congestion qu’entraîne l'utilisation d’un mode en réduit l’intérêt). Les modèles tiennent donc compte 
du niveau d’utilisation d’un mode donné, quel qu'en soit le degré de détail, pour calculer les 
émissions. 

3 .3 .1  AUTOMOBILE 

Les modèles d’utilisation d'une voiture automobile privée sont très répandus, car ce mode de 
transport constitue à la fois la principale source d’émissions du secteur des transports et celle qui 
est la plus susceptible de changer. Les outils capables de modéliser une seule route tiennent 
compte de l’éventail des trajets possibles pour un déplacement donné. Quelle que soit l’échelle de 
modélisation, la demande automobile globale est la principale donnée d’entrée de ces outils. C’est 
toutefois l’échelle de modélisation qui distingue le plus les divers modèles d'émissions des 
automobiles (voir la section précédente). 

Outils appropriés de mesure de l’utilisation de l’automobile : CCAP; CETU; CORSIM; 
GHGenius; GREET; logiciel du GIEC; MOBILE 6.2C; SCHL : émissions de gaz à effet de serre 
attribuables aux déplacements urbains; TravelMatters : calculateur des émissions individuelles; 
VISSIM. 

3 .3 .2  TRANSPORTS EN COMMUN 

Bien que le niveau d’émission des transports en commun soit généralement plus bas par 
passager-kilomètre que l’utilisation d'une automobile particulière privée, il est souvent nécessaire 
de calculer ce niveau d'émission pour déterminer de façon précise les résultats d’un changement 
de mode de transport. Habituellement, les outils qui permettent de modéliser l’utilisation de 
l’automobile sont également capables d’évaluer la durée des déplacements, ce qui aide à 
déterminer la taille de la flotte requise lors de la planification des itinéraires d’autobus. Cela aura 
également une incidence directe sur le nombre de véhicules-kilomètres parcourus chaque année 
par la flotte de transports en commun. 

Outils appropriés de mesure des émissions liées aux transports en commun – estimations 
générales : CCAP; CETU; CORSIM; logiciel du GIEC; MOBILE 6.2C; SCHL : Émissions de gaz à 
effet de serre attribuables aux déplacements urbains; TravelMatters : calculateur des émissions 
individuelles; VISSIM. 
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Certains outils spécialisés servent aussi à calculer les effets des transports en commun selon le 
type de carburant et de véhicule, y compris le passage du carburant ordinaire aux biocarburants ou 
encore l'utilisation de véhicules à moteur hybride.  

Outils appropriés de mesure des émissions liées aux transports en commun – comparaison 
des types de carburant et de véhicules : CCAP; CETU; GHGenius; TravelMatters : calculateur 
des émissions individuelles. 

3 .3 .3  FRET ROUTIER 

On peut intégrer la modélisation du fret routier à celle des émissions routières globales ou la traiter 
séparément. Beaucoup de modèles de l’utilisation de l’automobile permettent d’inclure les camions 
en tant qu'autre type de véhicule. Les outils les plus détaillés modélisent aussi des choix tels que 
les changements d’habitude de conduite (la réduction de la marche au ralenti, par exemple), la 
modification de la composition de la flotte (notamment l’utilisation de véhicules de tailles variées 
afin de maximiser les facteurs de charge) ou l’amélioration des véhicules (sur le plan de 
l’aérodynamisme, par exemple). 

Outils appropriés : CCAP; CETU; CORSIM; GHGenius; FLEET; GREET; logiciel du GIEC; 
MOBILE 6.2C; VISSIM. 

3 .3 .4  AUTRES MODES 

Les autres modes de transport qui produisent des émissions sont les transports aérien, ferroviaire 
et maritime. Les outils de modélisation de ces modes sont relativement rares. L’outil TravelMatters 
peut modéliser les émissions par personne associées au transport ferroviaire, maritime et aérien. 
Le logiciel du GIEC permet de modéliser les émissions à partir de la consommation annuelle 
cumulative (selon le type de carburant) des divers modes de transport.  

Outils appropriés d’estimation des autres modes : logiciel du GIEC; TravelMatters : calculateur 
des émissions individuelles. 

 

3.4 Extrants 
Dans cette section, nous passerons en revue les divers types d’émissions produites par les 
transports, en expliquant leurs effets et les principaux moyens de réduire les émissions ayant pour 
source les modes de transport. 

3 .4 .1  ÉMISSIONS DE GAZ À EFFET DE SERRE (GES)  

Les gaz à effet de serre contribuent au réchauffement du climat mondial en accroissant l’« effet de 
serre » (emprisonnement dans l’atmosphère d'une quantité d'énergie solaire qui n'est pas réfléchie 
dans l’espace) sur notre planète. Le dioxyde de carbone (CO2) est de loin le gaz à effet de serre 
le plus important. Il résulte de la combustion de combustibles fossiles ou, en fait, de tout carburant 
issu de matières organiques. On appelle « biocarburants » les carburants produits à partir de 
végétaux cultivés récemment. Il y une grande différence entre la combustion de combustibles 
fossiles et celle de biocarburants. Les combustibles fossiles rejettent dans l’atmosphère du CO2 qui 
a été brûlé il y a des millions d’années, ce qui entraîne une augmentation de la quantité de CO2 
dans l’atmosphère. En revanche, les biocarburants rejettent du CO2 emprisonné par les végétaux à 
une date relativement récente, ce qui entraîne une variation nulle de la quantité de CO2 sur une 
période de dix ans. Toutefois, la consommation d’énergie nécessaire à la production des 
biocarburants pourrait annuler les gains potentiels qui y sont associés.  

 Page 6  



 

Comme la combustion de n’importe quel carburant produit des émissions de CO2, les seuls moyens 
de réduire les émissions de CO2 liées aux transports sont les suivants : 

• conserver la répartition actuelle entre les modes, mais réduire les émissions de 
CO2 d'un ou de plusieurs modes (en augmentant leur efficacité énergétique, en 
utilisant d’autres sources d'énergie, etc.);  

• modifier la répartition en faveur des modes qui produisent moins d’émissions de 
CO2 (en incitant davantage les gens à utiliser les transports en commun, en 
transportant les marchandises par rail plutôt que par camion, etc.); 

• réduire la demande de transports. 

Deux autres gaz à effet de serre importants, le méthane (CH4) et l’oxyde de diazote (N2O), 
résultent des émissions liées aux transports. L’oxyde de diazote est également considéré comme 
un des principaux contaminants atmosphériques (PCA) en raison de ses effets sur la santé. Bien 
que ces gaz soient produits en quantités nettement plus faibles que le CO2, ils ont une incidence 
plus prononcée sur l’effet de serre par tonne d'émissions. Pour exprimer les effets combinés de ces 
gaz à l'aide d'une seule valeur, on utilise l'expression équivalent CO2 (éq. CO2), qui correspond à 
la quantité de dioxyde de carbone qui entraînerait l’effet équivalent à celui d'un mélange de gaz à 
effet de serre. La plupart des gaz à effet de serre se décomposent en d’autres substances une fois 
dans l’atmosphère, ce qui signifie que leur effet de serre évolue avec le temps. Par conséquent, on 
évalue l’équivalent CO2 sur une période donnée, qui est normalement de 100 ans. Sur cette 
période, une tonne de méthane équivaut à 25 tonnes de CO2 et une tonne d’oxyde de diazote, à 
298 tonnes de CO2. 

3 .4 .2  PR INCIPAUX CONTAMINANTS ATMOSPHÉRIQUES (PCA)  ET  AUTRES POLLUANTS 

3.4.2.1 Principaux contaminants atmosphériques (PCA) 

Environnement Canada a défini un certain nombre de substances comme des principaux 
contaminants atmosphériques (PCA). Il s'agit de substances dont on sait qu’elles sont à l’origine 
du smog, des pluies acides et de dangers pour la santé en général, notamment les troubles 
respiratoires. Les transports sont une source importante d’émissions de PCA, tout comme 
l’agriculture, l’industrie, les mines et la production d’électricité. Depuis une vingtaine d'années, bon 
nombre de gouvernements déploient des efforts afin de fixer des normes d’émission applicables 
aux secteurs sources, dont les transports (en particulier les automobiles et les camions), afin de 
réduire les émissions. Les six catégories d’émissions de PCA sont : 

• Les oxydes de soufre (SOx) : Ces gaz sont une des principales causes des pluies 
acides, car ils réagissent avec l’eau dans l'atmosphère et produisent de l’acide 
sulfurique. Ils peuvent également contribuer à la formation du smog. Dans le secteur 
des transports, les émissions de SOx sont attribuables à la présence de soufre à l'état 
de traces dans les carburants. On peut réduire la quantité d'émissions de SOx 
occasionnées par les transports en abaissant la teneur en soufre des carburants. 

• Oxydes d’azote (NOx) : Ces gaz sont également à l'origine des pluies acides, car leur 
réaction avec l’eau dans l'atmosphère produit de l’acide nitrique. Ils peuvent également 
contribuer à la formation du smog, en plus d’aggraver les troubles respiratoires. Dans 
le secteur des transports, les émissions de NOx résultent de la combinaison de l’azote 
atmosphérique et de l’oxygène qui se produit à l’intérieur des moteurs en raison de la 
température élevée. On arrive à réduire le taux d’émissions de NOx associé aux 
transports par le recours à des convertisseurs catalytiques, qui sont obligatoires dans 
un nombre toujours croissant de provinces et de territoires. 

• Particules (PM) : Ce terme générique englobe toutes les matières solides dont les 
particules sont assez petites pour demeurer dans l’atmosphère indéfiniment (ou 
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jusqu’à ce qu'elles soient lessivées par la pluie). Les particules peuvent contribuer à la 
formation du smog. On les classe généralement dans deux catégories selon leur taille, 
PM10 et PM2,5, qui correspondent respectivement à la quantité de particules ayant un 
diamètre inférieur à 10 et à 2,5 micromètres. On emploie aussi l'expression matières 
particulaires totales (MPT). Les émissions de particules par les transports se 
composent généralement de carbone (sous forme de suie) issu du carburant non 
brûlé, et on arrive généralement à réduire le taux d’émissions en améliorant la 
conception des moteurs (ce qui favorise également un meilleur rendement du 
carburant). 

• Composés organiques volatils (COV) : Cette expression générique englobe tous les 
composés organiques (contenant du carbone) qui peuvent exister sous forme de 
vapeur dans des conditions atmosphériques normales. Les émissions de COV liées 
aux transports résultent habituellement d’une combustion incomplète du carburant ou 
des additifs dans le moteur; on peut donc généralement réduire le taux d’émissions en 
améliorant la conception des moteurs. 

• Monoxyde de carbone (CO) : Ce gaz toxique peut aggraver les troubles respiratoires. 
Dans l’atmosphère, il se dégrade en CO2, de sorte qu’on peut l’inclure au CO2 lors du 
calcul des émissions de GES, bien que la quantité relative de monoxyde de carbone 
soit généralement modeste. Les émissions de CO2 liées aux transports sont dues à 
l’oxydation partielle du carburant; on peut les réduire en améliorant la conception des 
moteurs (ce qui favorise un meilleur rendement du carburant). 

• Ammoniac (NH3) : Ce gaz légèrement toxique peut aggraver les troubles 
respiratoires. Très soluble dans l’eau, l'ammoniac peut donc contaminer les cours 
d’eau lorsqu’il est lessivé de l’atmosphère par la pluie. Les émissions d’ammoniac liées 
aux transports sont négligeables. 

3.4.2.2 Autres polluants 

Outre les polluants mentionnés ci-dessus, quelques outils modélisent aussi d’autres polluants, qui 
sont généralement compris dans l’un des groupes décrits plus haut. Il s'agit du benzène (très 
toxique, en particulier dans les cours d’eau et les eaux souterraines, est généralement inclus dans 
les COV); des hydrocarbures (degré de toxicité variable, généralement inclus dans les COV ou 
PM); du 2-méthoxy-2-méthylpropane (MTBE) (utilisé dans la fabrication des pneus, toxique dans 
l’eau souterraine, généralement inclus dans les COV); du plomb (Pb) (toxique, source de troubles 
du cerveau); du dioxyde de soufre (SO2) (habituellement inclus dans les SOx, car il a les mêmes 
effets). Un outil produit également des résultats pour le méthanal (formaldéhyde), le prop-2-énal 
(acroléine), l’éthanal et le 1,3-butadiène. 

3.5 Tableau sommaire 
Le tableau de la page suivante résume l’information contenue dans le présent chapitre. Les outils 
sont énumérés par ordre alphabétique dans la colonne de gauche, et les divers critères de 
sélection, en tête des colonnes. Dans chaque ligne, des crochets (9) indiquent les critères 
auxquels l’outil correspond. 
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CCAP : Guidebook Emissions Calculator 9    9 9 9 9 9  9 9   9  9    9 9 9 9 9  9   9  

CETU (Calculateur des émissions liées au transport urbain)  9  9 9 9  9 9  9 9    9 9     9  9 9       

CMEM (Comprehensive Modal Emissions Model)                9                 

CORSIM  9      9  9  9     9  9   9          

EMFAC                                
FLEET (Freight Logistics Environment and Energy Tracking) : modèles de 
rendement                9                 

GHGenius  9 9 9    9  9  9  9 9  9     9 9 9 9       
GREET (Greenhouse Gases, Regulated Emissions, and Energy Use in 
Transportation) 9 9 9 9    9    9  9 9  9     9 9 9 9   9  9  

Logiciel du GIEC pour les inventaires nationaux des gaz à effet de serre 9 9  9    9 9   9 9   9                

MOBILE 6.2C  9      9  9  9   9  9 9 9 9  9    9 9    [1] 

SATURN 9               9                 
SCHL : Émissions de gaz à effet de serre attribuables aux déplacements 
urbains 9                9 9 9 9 9                

SCHL : Outil de calcul des coûts du cycle de vie 9               9 9                [2] 

TravelMatters : calculateur des émissions individuelles  9   9 9 9 9 9  9  9  9  9     9        9  
TravelMatters : calculateur des émissions pour la planification des 
déplacements                9                 

VISSIM  9    9 9 9   9 9   9  9     9       9   
 

Notes 

[1] Cet outil ne donne qu’une mesure de la « pollution atmosphérique ».  
[2] Cet outil projette aussi les niveaux d’émission de méthanal, de 2-propénal, d’éthanal et de 1,3-butadiène. 
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4. RENSEIGNEMENTS SUR LES OUTILS 
Le présent chapitre réunit des renseignements de base sur chacun des outils cités 
dans le guide. Les outils sont classés par ordre alphabétique. 

4 .1 .1  CCAP :  GUIDEBOOK EMISSIONS CALCULATOR  

Le Center for Clean Air Policy (CCAP), 
organisme international établi à Washington 
D.C., a mis au point le Guidebook Emissions 
Calculator afin de calculer les réductions 
d’émissions associées à la mise en œuvre de 
certaines politiques en matière de transports 
et d’aménagement du territoire. Cet outil se 
présente en deux parties; la première 
modélise l’aménagement du territoire, le 
transport en commun et la gestion de la 
demande en déplacements, tandis que la deuxième modélise les technologies des 
véhicules et les carburants. Offert gratuitement sur le site Web du CCAP 
(www.ccap.org/safe/guidebook/guide_complete.html). Il s’agit du seul outil parmi 
ceux qui ont été évalués qui a été conçu en particulier pour la modélisation des 
effets des politiques publiques. 

CCAP Guidebook Emissions Calculator - Part 1www.ccap.org/guidebook

guidebook@ccap.org

Policy Comparison Matrix: 

Principales données d’entrée : Profil 
d’aménagement du territoire, 
améliorations du transport en commun, 
tarification routière, niveau des 
politiques écologiques, taxes 
écologiques, normes d’émission, 
composition de la flotte, éducation des 
conducteurs. 

Principaux extrants : Facteurs 
d’émissions (g/véh.-mille) de CO2, 
CO, NOx, SO2, COV, NH3, CH4, N2O, 
PM10 et PM2,5 pour l’année en cours 
et les années futures. 

Points forts : Capable de modéliser 
un large éventail de politiques; 
capacités uniques. 

Points faibles : La difficulté à 
quantifier les effets des politiques 
entraîne une incertitude inhérente 
aux résultats. 

 

4 .1 .2  CETU (CALCULATEUR DES ÉMISSIONS L IÉES 
AU TRANSPORT URBAIN)  

Le calculateur des émissions liées au transport urbain 
(CETU) a été mis au point par IBI pour Transports 
Canada. Créé à l’origine sous forme de classeur Excel, il 
a également été implémenté sous forme de page Web 

User Data
ulationsEstimated Emission Reductions from Default Calc

Policy Scale VMT Rule of Thumb (%) % daily CO2 N20 CH4 NOX PM-10 PM-2.5 SO2 CO VOC gallons cost

Land Use
1.1 Transit Oriented Development Site 20-30% 21% 5,000 717 0.1 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 73,000 $146,000
1.2 Infill/Brownfield Development Site 15-50% 39% 9,594 1,375 0.1 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 140,075 $280,151
1.3 Pedestrian Oriented Design Area 1-10% 1% 5,000 717 0.1 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 73,000 $146,000
1.4 Smart School Siting Site 15-50% 57% 9,240 1,324 0.1 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 134,904 $269,808
1.5 Permitting/Zoning Reform Area NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ

Transportation Alternatives

2.1 Improved Transit Service Regional
0.5% per 1% improvement 

in transit frequency 1% 125,000 17,914 1.3 3.8 0.2 0.0 0.0 0.0 2.9 0.4 1,825,000 $3,650,000
2.2 Light Rail Transit Corridor Corridor 1-2% 2% 47,500 3,833 0.5 1.5 0.1 0.0 0.0 0.0 1.1 0.1 693,500 $1,387,000
2.3 Bus Rapid Transit Corridor Corridor 1-2% 2% 47,500 4,522 0.5 1.5 0.0 0.0 0.0 0.0 1.1 0.1 693,500 $1,387,000
2.4 Bicycle Initiatives Area 1-5% 2% 10,000 1,433 0.1 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 146,000 $292,000

Fiscal Tools & Incentives
3.1 Targeted Infrastructure Spending Regional part of 4.1 NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ
3.2 Road Pricing Corridor 1-3% 3% 60,250 13,814 0.6 1.9 0.1 0.0 0.0 0.0 1.4 0.2 1,407,379 $2,814,758
3.3 Commuter Incentives (with parking pricing) Site 5-25% 19% 9,900 1,419 0.1 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 144,540 $289,080
3.4 Pay-As-You-Drive Insurance (5% penetration rate) State up to 10% per driver 0.5% 657,534 94,231 6.7 20.2 1.0 0.0 0.0 0.1 15.4 2.0 9,600,000 $19,200,000
3.5 Green Mortgages 100 Households 15-50% per HH 39% 1,468 210 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 21,439 $42,877

State & Local Programs
4.1a Limited Smart Growth Regional 5% 1,250,000 179,136 12.8 38.3 1.9 0.1 0.1 0.1 29.2 3.8 18,250,000 $36,500,000
4.1b Comprehensive Smart Growth Regional 10% 2,500,000 358,273 25.6 76.7 3.9 0.2 0.1 0.2 58.5 7.7 36,500,000 $73,000,000
4.1c Agressive Smart Growth Regional 15% 3,750,000 537,409 38.3 115.0 5.8 0.3 0.2 0.3 87.7 11.5 54,750,000 $109,500,000

4.2 Public Participation Regional NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ
4.3 Open Space Preservation Site NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ NQ
4.4 Municipal Parking Programs (with parking pricing) Area 15-30% 19% 92,500 13,256 0.9 2.8 0.1 0.0 0.0 0.0 2.2 0.3 1,350,500 $2,701,000
4.5 Safe Routes to School Site 0-5% 2% 266 38 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 3,884 $7,767

NQ (Not Quantified).  Note: While these measures can be part of comprehensive smart growth efforts, there was no consistent quantification methodology applicable.  

(See "Emissions" tab for emissions factors)USER DEFINITIONS
NOTE:  Updating these values automatically updates the briefs (unless the user changes the original formulas.

Scale
Site 5,000 trips per day
Area 100,000 trips per day
Corridor 500,000 trips per day
Regional 5,000,000 trips per day
State 4,000,000 vehicles registered

Automobile Trip Length
Commute 11.0 miles
Average Trip 5.0 miles
School 7.0 miles

Gasoline Price $1.50 per gallon

Air Pollutant Savings 
(tons per day)

Annual Fuel Savings to 
Drivers

3-20%

Note: A scope of impact was assumed for estimation and comparison purposes.  Often, the 
scale is representative of a typical project, but it is intended only for general guidance. Trips 
per day refer to total trips at the scale level not just transit or bike.  

VMT Savings (Calculated)
GHG Savings 

(annual metric tons)

 

http://www.ccap.org/safe/guidebook/guide_complete.html
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(wwwapps.tc.gc.ca/Prog/2/UTEC-CETU/Calculator.aspx?lang=fre). Le modèle 
combine le nombre de véhicules-kilomètres parcourus (pour les véhicules 
personnels et utilitaires) et de passagers-kilomètres (pour le transport en commun) 
aux facteurs d’émission à l’échelle de la province et produit des données sur un 
large éventail de types d’émissions. Cet outil permet de varier la ventilation des 
technologies de la flotte de véhicules personnels, de véhicules utilitaires et 
d’autobus. Les émissions des transports en commun peuvent également tenir 
compte de divers modes de transport ferroviaire des passagers. Les années de 
scénario possibles varient de 2006 à 2031, à intervalles de cinq ans. 

Principales données d’entrée : 
Nombre de VKP des véhicules 
personnels, des véhicules utilitaires et 
des autobus; nombre de passagers-km 
pour les transports en commun par 
rail. 

Principaux extrants : Émissions en 
éq. CO2 (en amont et d’exploitation) 
selon le type de véhicule; émissions 
de CO, de NOx, de SO2, de COV, de 
MPT, de PM10 et de PM2,5 selon le 
type de véhicule. 

Points forts : Facile à utiliser; fournit 
des données provinciales; capable de 
modéliser diverses compositions en 
carburants. 

Points faibles : Seulement deux 
types de chemins (ville et route); ne 
permet pas de choisir n’importe 
quelle année future. 

 

4 .1 .3  CMEM (COMPREHENSIVE MODAL EMISSIONS MODEL)  

Le Comprehensive Modal Emissions Mo
(modèle complet des émissions modales, 
CMEM) a été mis au point en 2001 so
supervision du National Cooperative 
Highway Research Program des États-Unis 
afin de modéliser les émissions des 
véhicules légers en fonction du mode de 
fonctionnement du véhicule. Ce modèle d
nanosimulation autonome permet de 
les émissions d’un large éventail de 
véhicules légers selon leur état de marche 
(en bon état, détérioré, défectueux), de 
même que les émissions d’échappement et la consommation de carburant, 
seconde par seconde, d’une large gamme de catégories de véhicules et de 
technologies. On peut exécute

del 

us la 

e 
prévoir 

r l’outil par lots afin de compiler les résultats de 
plusieurs véhicules. Cet outil est offert au coût de 20 $ sur le site Web de 
l'Université de la Californie à Riverside (http://pah.cert.ucr.edu/cmem/). 

Principales données d’entrée : 
Caractéristiques du véhicule (masse, 
taille et puissance du moteur, couple, 
vitesse de ralenti nombre de vitesses)

Principaux extrants : Ém
tuyaux d’échappement (CO, CO
NOx et hydrocarbure

issions des 
2, 

s) et 
consommation de carburant en 

http://wwwapps.tc.gc.ca/Prog/2/UTEC-CETU/Calculator.aspx?lang=fre
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nce 
 

, 
 et charge en 

fonction du temps. nce 
 

, 
 et charge en 

fonction du temps. milieu d’exploitation (pente, puissa
accessoire, tracé de vitesse, durée
d’arrêt du véhicule encore chaud, 
humidité), profil d’activité (vitesse
accélération, pente,

sa
accessoire, tracé de vitesse, durée
d’arrêt du véhicule encore chaud, 
humidité), profil d’activité (vitesse
accélération, pente,
forme d’énergie secondaire par 
période de temps). 
forme d’énergie secondaire par 
période de temps). 

Points forts : Capacités uniques. es : Difficile de modéliser 
les années futures; usage très 
spécifique. 

Points faibl

4 .1 .4  CORSIM 

L’outil CORSIM a été mis au point par la 
Federal Highway Administration (FHWA
une division du ministère des Trans
des États-Unis, en tant que modèle de 
microsimulation pour l’analyse des 
autoroutes, des voies urbaines et des
corridors o

), 
ports 

 
u réseaux. L’outil inclut deux 

modèles prédécesseurs, FRESIM et 
ETSIM. 

  

au de 
de; 

nt du 
réseau de transport; émissions de 

N

Principales données d’entrée : 
Topologie et géométrie du rése
transport; demande selon le mo
taux d’émissions par polluant. 

Principaux extrants : Rendeme

CO, d’hydrocarbures et de NOx. 

Points forts : Haut niveau de 
précision des résultats. 

Points faibles : Prix élevé, nombre 
limité de catégories de véhicules. 

 

4 .1 .5  EMFAC  

L’Air Resources Board (ARB) de la 
California Environmental Protection Age
a mis au point le modèle EMFAC afin de 
calculer l’inventaire des émissions
véhicules à moteur utilisés sur les routes de 
Californie. Ce modèle reflète les 
connaissances actuelles de l’ARB quant à la 
façon dont les véhicules se dépla
quantité de pollution qu’ils produisent. C
application autonome est offerte 

ncy 

 des 

cent et à la 
ette 

  Page 12  



 D U  I B I  G R O U P  

TP 14929F
 
Guide des outils d’estimation des émissions 
 

 
GUIDE DES OUTILS D’ESTIMATION DES ÉMISSIONS  

 
g B 
( ersio

ratuitement sur le site Web de l’AR
www.arb.ca.gov/msei/onroad/latest_v n.htm). 

Principaux extrants : Émissions 
d’échappement en marche, 
émissions au démarrage, émiss
du véhicule encore chaud 
émissions par pertes diurnes
émissions par pertes au repos, 
fractions estimatives des 
déplacements et émissions 
d’hydrocarbures, de CO,

Principales données d’entrée : 
Secteur géographique, catégorie d
véhicules (choix de 13 catégories), 
année civile et saison, carburant, 
année-mod

e 

èle, millage annuel du 
véhicule, nombre de déplacements 
annuels, données sur l’inspection et 
l’entretien. 

ions 
à l’arrêt, 

, 

 de NOx, de 
t de 

 en marche. 

CO2, de MP10, de MP2,5, de SOx e
Pb associées aux pertes par 
évaporation

Points forts : Facile à utiliser, niveau 
de détail élevé. 

Points faibles : Spécifique à la 
Californie. 

 

4 .1 .6  FREIGHT LOGISTICS ENVIRONMEN
MODÈLES DE RENDEMENT  

Le modèle FLEET a été mis au point par 
l’Environment Protection Agency des États-
Unis afin d’aider les sociétés de transport 
routier à évaluer les effets des mesures 
d’économie de carburant et de réduction des 
émissions. Cet outil fonctionnant sur Excel 
peut modéliser une gamme de stratégies 
d’écologisation : l’utilisation de dispositifs
contrôle de la marche au ralenti, l’amélioration
de l’aérodynamisme, les mesures d’efficacité 
des pneus, les réductions de poids, les 
changements de lubrifiants, les straté

T AN

 de 
 

gies de 
gestion de la vitesse, la mise en œuvre de diverses technologies de contrôle des 
é tuiteme
(

D ENERGY TRACKING (FLEET)  :  

missions. Ce modèle est offert gra nt sur le site Web de l’EPA 
www.epa.gov/smartway/transport). 

Principales données d’entrée : 
Caractéristiques de la flotte actuelle 
(âge, millage annuel, consommation 
de carburant, données sur la marche 

ies 
es. 

s 
t, d’émissions 

 

nt 
au ralenti); stratégies et technolog
d’écologisation existantes et prévu

Principaux extrants : Économie
potentielles de carburan
(CO2, NOx et de particules) et 
d’argent associées à la gamme
complète de stratégies 
d’écologisation et aux stratégies do
la mise en œuvre est prévue. 
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Points forts : Le seul des outils 
analysés à être conçu pour le fret 
routier. 

 
s’arrête en 2003; impossible de 
modéliser les changements apportés 
à la composition des carburants. 

Points faibles : Le modèle actuel

 

4 .1 .7  GHGENIUS  

Le modèle GHGenius a été mis au poin
Ressources naturelles Canada pour évalue
bilan énergétique sur la durée de vie et les 
émissions des carburants existants et 
potentiels dans le secteur des transports. 
Implémenté sous forme de classeur Exc
offre énormément de souplesse, mais il 
nécessite beaucoup de régla

t par 
r le 

el, il 

ges et de 
données d’entrée. Ce modèle peut être 
t n site W
d
éléchargé gratuitement à partir d’u
édié (

eb 
www.GHGenius.ca). 

Principales données d’entrée : 
Consommation énergétique des 
véhicules; production régionale 
d’électricité : types et efficacité 
carburant utilisé; caractéristiques des 
carburants, des gaz et des charges 
d’alimentation; données sur le 
carburant, la charge d’alimentation
le cycle du carburant; séquestr
carbone; transport de charges 
d’alimentation, de carburants, d
véhicules, etc.; production de 
biomasse; fabrication et applicatio
d’engrais; perte de nutriments; 
aménagement du territoire; ém
déplacées par les coprodui
procédés de production de ca
consommation énergétique et 

du 

 et 
ation du 

e 

n 

issions 
ts des 

rburants; 

: Émissions en 
x 

la 

x 

t; 
 à 

émissions 

utilisateurs finaux; émissions en 
éq. CO2, selon le type de 
véhicule/carburant et le stade. 

émissions aux postes de 
ravitaillement; production de 
carburants de remplacement. 

Principaux extrants 
éq. CO2 par unité d’énergie livrée au
utilisateurs finaux, selon le stade et 
combinaison charge 
d’alimentation/carburant; émissions 
totales sur l’ensemble du cycle du  
carburant en amont, par unité 
d’énergie livrée aux utilisateurs finau
selon le polluant et la combinaison 
charge d’alimentation/carburan
émissions totales de tous les gaz
effet de serre; masse des 
par GJ de carburant livré aux 

Points forts : Extrêmement complet, 
tient compte de tous les stades de la 
production de carburant. 

Points faibles : Complexité et 
quantité de données d’entrée 
requises. 

 

Click here to run program for values on Input sheet Click here to create files of results for saving
Sheet B: TARGET YEAR, COUNTRY, CO2-EQUIVALENCY FACTORS 
(CEFs) Input Appropriate Title Label below for Labelling Result Tables: Ex: Western Regions, Canada East etc...
Target Year 2008 INPUT YEAR OF ANALYSIS (2000-2050) Canada

Country/Region Canada East
Canada 
Central Canada West US East US Central US West Mexico East

Mexico 
Central Mexico West India Blank Blank

Country Weight Factor 0.22 0.48 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 WEIGHTS ON COUNTRY PA
GWP Selector 2     [0 = IPCC 1995; 1 = IPCC 2001; 2 = IPCC 2007; 3 = Delucchi's CEF]
Sheet C: VEHICULAR ENERGY USE CANADA FUEL CONSUMPTION PARAMETERS US FUEL CONSUMPTION PARAMETERS ME
Click on appropriate button below to transfer corresponding default values: -------------------HDDV-------------------------  ---------------------HDDV-------------------

Vehicle Class (Use default values or enter own data) LDGV LDDV HDGV Buses

Trucks and 
Buses 

combined Trucks LDGV LDDV HDGV Buses

Trucks and 
Buses 

combined Trucks LDGV
In-use CITY fuel consumption (L/100km) 10.68 7.55 62.25 49.85 44.94 44.45 11.16 7.56 62.25 52.06 45.11 44.45 9.37
Base value for 2000 (L/100km) 10.72 7.58 62.50 50.05 45.12 44.63 11.20 7.59 62.50 52.27 45.29 44.63 9.41
Fuel consumption improvement from 2000-2025 inclusive (% per year) 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
Fuel consumption improvement from 2026-2050 inclusive (% per year) 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08
In-use HIGHWAY fuel consumption (L/100km) 8.21 5.81 48.80 49.85 36.09 35.02 8.37 5.86 48.80 52.06 36.20 35.02 7.56
Base value for 2000 (L/100km) 8.24 5.83 49.00 50.05 36.24 35.16 8.40 5.88 49.00 52.27 36.35 35.16 7.59
Fuel consumption improvement from 2000-2025 inclusive (% per year) 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
Fuel consumption improvement from 2026-2050 inclusive (% per year) 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08
Fraction of km in city driving 0.55 0.55 0.55 1.00 0.55 0.50 0.55 0.55 0.55 0.75 0.68 0.67 0.70
Class Specific Trucks:  0 0 for no class, 3 through 8 for a specific class of truck; Press Truck Class to activate
Switch for selecting Heavy duty vehicle cases to run: 0    1 for buses, 2 for trucks and 0 for combined buses and trucks, (Clicking on RUN  PROGRAM gives all three sets of results)
Fraction of energy used by buses: 0.10 To run only one HD vehicle case, input 0,1 or 2 then run SEPARATE_GASES macro directly, which does not run all three HDVs at once (less time consuming)
Sheet D: REGIONAL PRODUCTION OF ELECTRICITY GENERATION: 
EFFICIENCY, AND TYPES OF FUEL USED
Atlantic 0.00 0.00 0.00
Quebec 0.00 0.00 0.00
Ontario 1.00 0.00 0.00
Manitoba 0.00 0.00 0.50
Saskatchewan 0.00 1.00 0.50 Canada
Alberta 0.00 0.00 0.00
British Columbia 0.00 0.00 0.00 Generic Power for EVs

Click here to run default values
Corn 

Ethanol
Wd/Grass 
Ethanol

Wheat 
Barley Pea 

Ethanol Canada
for sheet D (default value is Canada)
Sheet E: CHARACTERISTICS OF FUELS, GASES, AND FEEDSTOCKS

gasoline methanol gasoline ethanol gasoline butanol diesel for FT FT diesel
diesel for 
Canola Candiesel

diesel for 
soy Soydiesel

diesel for 
palm Palmdiesel

Assumed volume fractions for alternative fuels 0.15 0.85 0.90 0.10 0.90 0.10 0.80 0.20 0.95 0.05 0.95 0.05 0.80 0.20

 Tractors, engines Alcohol vehicles (gasoline portion above)
Assumed volume fraction RFG: CG RFG CG RFG
CG:conventional gasoline. RFG: low sulphur gasoline. 0.00 1.00 0.00 1.00 Enter RFG, then CG calculated as balance.

Choice of form of alternative gas fuels: Fuel type For liquefied fuels: fraction of end-use energy from large central facilities rather than small refuelling station facilities
Natural gas vehicle: input "CNG" or "LNG" CNG 1.00
Hydrogen vehicle: input "CH2" or "LH2" CH2 1.00 Thermocracking Efficiency Mixed Alcohol Blend Battery size in km 50

0.50 Methanol 0.32 Fraction driven on EV 0.5
Mix of Feedstocks for Fuels Fraction Renewable RDF Ethanol 0.48
Fossil methanol from natural gas (rest from coal) 1.00 0.80 N-Propanol 0.14
Hydrogen from natural gas (rest from water electrolysis) for use in ICE vehicles on 1.00 N-Butanol 0.04
Cellulose-ethanol from wood (rest from grass) 0.00 0 for grass or all agricultural residues, 1 for all wood N-Pentanol 0.02
Diesel - Urea switch and concentration to meet low Nox requirements 0.00 0 for no SCR or 1 for SCR 0.045 Weight fraction of urea solution to fuel consumption
Super Cetane from Canola or tallow 0.00 0 for canola or 1 for tallow
RFG Gasoline case - low- or no- sulphur: Sulphur Switch Diesel Sulphur Switch
Type 1 for low sulphur (30 ppm), 0 for no sulphur (1 ppm) 1 Enter desired sulphur concentration (ppm) 15 switch is valid for concentrations > or = 10 ppm

Switchgrass Corn stover Wheat straw Hay
Fraction of lignocellulosic ethanol input 0.00 0.00 1.00 0.00 1 Onsite enzyme production for cellulosic ethanol. 1 for onsite, 0 for offsite
Sheet F and J: MISCELLANEOUS FUEL, FEEDSTOCK, AND 
FUELCYCLE INPUT DATA/CARBON SEQUESTRATION
Carbon Sequestration for power generation 0 Enter 1 to account for carbon sequestration for the electricity generation

PHEV

Methanol LDVs Ethanol LDVs Butanol LDVs Diesel Mix HDVs 

Carbon Sequestration for fuel production 0 Enter 1 to account for carbon sequestration for alternative fuel production
Carbon Sequestration for refineries 0 Enter 1 to account for carbon sequestration for crude oil refineries
Carbon Sequestration for Synthetic/Bitumen 0 Enter 1 to account for carbon sequestration for synthetic/bitumen crude oil (Canada only)
Sheet S:

Which region choose a crude split from Canada
Choose input to enter the split below.

light (onsh.) offsh. con. con heavy bitumen synthetic
Crude Oil for Input Option 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
Canadian Crude Oil Active in Model 0.39 0.06 0.11 0.07 0.37
Sheet U: TRANSPORT OF FEEDSTOCKS, FUELS, VEHICLES, ETC.
Estimation of pipeline energy, feedstock = natural gas
FUEL to User/FEEDSTOCK to Plant Relative Distance
   Methanol and FT plants ........... 0.12 0.12 for Western Canada

 Fraction of tonnage

Run Program Export Data

Can Avg

USA Avg

Canada US Mexico India

Truck Class

Defaults

Goto Sequestration
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4 .1 .8  GREET (GREENHOUSE GASES,  REGULATED EMISSIONS,  AND ENERGY 

USE IN  TRANSPORTATION)  E  IN  TRANSPORTATION)  

Le modèle GREET a été élaboré par 
l’Argonne National Laboratory (qui relève du 
ministère de l’Énergie des États-Unis) afin 
d’évaluer les effets sur l’énergie et les 
émissions d’une gamme de technologies des 
véhicules et de carburants de transport, le 
cycle du carburant, du puits à la pompe, ainsi 
que le cycle des véhicules, jusqu’à la 
récupération du matériel et l’élimination du 
véhicule. Ce modèle comporte deux parties : 
GREET1 couvre le cheminement du puits à la 
pompe et GREET2 produit une analyse du 
cycle de vie des véhicules. Les deux parties 
sont implémentées séparément dans Microsoft Excel, mais une interface graphique 
est offerte dans un module supplémentaire pour simplifier la mise au point des 
scénarios. 

Le modèle GREET a été élaboré par 
l’Argonne National Laboratory (qui relève du 
ministère de l’Énergie des États-Unis) afin 
d’évaluer les effets sur l’énergie et les 
émissions d’une gamme de technologies des 
véhicules et de carburants de transport, le 
cycle du carburant, du puits à la pompe, ainsi 
que le cycle des véhicules, jusqu’à la 
récupération du matériel et l’élimination du 
véhicule. Ce modèle comporte deux parties : 
GREET1 couvre le cheminement du puits à la 
pompe et GREET2 produit une analyse du 
cycle de vie des véhicules. Les deux parties 
sont implémentées séparément dans Microsoft Excel, mais une interface graphique 
est offerte dans un module supplémentaire pour simplifier la mise au point des 
scénarios. 

Principales données d’entrée : Poids 
du véhicule et de la batterie, 
caractéristiques des composantes du 
véhicule, durée de vie du véhicule, 
matériaux des composantes, 
économies de carburant, données sur 
le recyclage, caractéristiques de 
production des matériaux. 

Principales données d’entrée : Poids 
du véhicule et de la batterie, 
caractéristiques des composantes du 
véhicule, durée de vie du véhicule, 
matériaux des composantes, 
économies de carburant, données sur 
le recyclage, caractéristiques de 
production des matériaux. 

Principaux extrants : 
Consommation totale d’énergie, 
consommation de carburants fossiles 
(pétrole, gaz naturel, charbon) et  
émissions (CO2, CH4, N2O, NOx, 
COV, CO, PM10, PM2,5, SOx) du puits 
à la pompe, cycle du véhicule, 
exploitation du véhicule. 

Principaux extrants : 
Consommation totale d’énergie, 
consommation de carburants fossiles 
(pétrole, gaz naturel, charbon) et  
émissions (CO2, CH4, N2O, NOx, 
COV, CO, PM10, PM2,5, SOx) du puits 
à la pompe, cycle du véhicule, 
exploitation du véhicule. 

Points forts : Couverture complète; 
très large gamme de voies des 
carburants. 

Points faibles : Complexité, quantité 
de données d’entrée requise. 

 

4 .1 .9  LOGIC IEL DU GIEC POUR LES INVENTAIRES NATIONAUX DES GAZ 
À  EFFET DE SERRE 

Le groupe d’experts international sur le 
changement climatique a produit un 
ensemble complet de directives pour 
l’évaluation des émissions nationales ou 
régionales de gaz à effet de serre. Ce 
logiciel a pour but de simplifier la mise en 
œuvre des directives. Actuellement, seules 
sont incluses les activités de consommation 
de carburant (y compris le transport), les 
émissions fugitives des carburants et 
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l’incidence du transport et du stockage de CO2. L’outil est un logiciel autonome, 
mais l’utilisateur devra peut-être installer Microsoft Excel. On peut le télécharger 
gratuitement à partir du site Web du Programme des inventaires nationaux des gaz 
à effet de serre du GIEC (www.ipcc-nggip.iges.or.jp/support/support.html).  
 

Principales données d’entrée : 
Consommation par les secteurs des 
industries de l’énergie, de la 
fabrication, des transports et de la 
construction; émissions fugitives de 
carburant; transport et stockage de 
CO2; procédés industriels et utilisation 
de produits; agriculture, foresterie et 
autres utilisations des terres; 
méthodes d’élimination des déchets. 

Principaux extrants : Émissions de 
gaz à effet de serre selon l’année et 
la source. 

Points forts : Le calculateur definitif 
des émissions de gaz à effet de serre. 

Points faibles : A pour point de 
départ la consommation plutôt que 
les causes (p. ex. le nombre de 
tonnes de carburant consommées 
plutôt que les déplacements en VKP).

 

4 .1 .10  MOBILE 6 .2C  

Le modèle MOBILE, mis au point par l’Environment Protection Agency (EPA) des 
États-Unis, en est maintenant à la version 6.2. Dans sa forme normale, MOBILE 
calcule les facteurs d’émission de 28 types de véhicules dans les régions à faible et 
haute altitudes des États-Unis. Ses estimations des facteurs d’émission dépendent 
de diverses conditions, dont la plupart sont des valeurs par défaut ajustables. Bon 
nombre de variables influant sur les émissions des véhicules peuvent être 
précisées par l’utilisateur. MOBILE permet d’estimer les facteurs d’émission jusqu’à 
l’an 2050.  

Comme, à l’origine, cet outil était destiné à être utilisé aux États-Unis, 
Environnement Canada a commandé une adaptation du modèle pour en rendre 
l’utilisation plus adéquate au Canada. Il en résulte un ensemble de tableaux 
provinciaux de la répartition des vitesses selon l’heure du jour, qui sont utilisables 
en lieu et place des valeurs par défaut. Les autres paramètres d’entrée sont 
généralement particuliers à chaque scénario. 

Principales données d’entrée : 
Année; mois; profil des températures 
quotidiennes; altitude; caractéristiques 
du carburant; humidité et charge 

Principaux extrants : Émissions 
d’hydrocarbures, de CO2, de CO, de 
NOx, de SO2, de plomb, de NH3, de 
benzène, de 2-méthoxy-2-
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solaire; kilométrage annuel et 
distribution d’âge selon la catégorie de 
véhicules; fractions des ventes de gaz 
naturel et de diesel; répartition 
moyenne des vitesses selon l’heure et 
la route; distribution des VKP selon le 
type de route; distribution horaire des 
démarrages de moteurs, des durées 
d’arrêt des véhicules encore chauds et 
des fins de déplacement. 

méthylpropane (MBTE), de méthanal 
(formaldéhyde), d’éthanal 
(acétaldéhyde), de prop-2-énal 
(acroléine) et de 1,3-butadiène 
associées au démarrage, à la 
marche, à l’arrêt du véhicule encore 
chaud (à la fin du déplacement), au 
repos (fuites et suintement), au 
ravitaillement en carburant, à l’usure 
des freins et à l’usure des pneus. 

Points forts : Souplesse, éventail des 
émissions modélisées. 

Points faibles : Difficile à utiliser, 
long à paramétrer. 

 

4 .1 .11  SATURN 

SATURN (Simulation and Assignment of Traffic to Urban Road Networks – 
simulation et affectation de la circulation aux réseaux routiers urbains) est un 
modèle combinant la simulation et l’affectation de la circulation, élaboré à l’Institute 
for Transport Studies de l’Université de Leeds, au Royaume-Uni, et distribué 
commercialement par WS Atkins. Cet outil convient surtout à l’analyse des 
modifications relativement mineures apportées aux réseaux et ayant des effets 
potentiels importants (instauration de sens uniques, modification des contrôleurs de 
carrefour, rues réservées aux autobus, etc.), dont l’évaluation nécessite une 
analyse détaillée du comportement de la circulation aux carrefours. Le nombre 
d’intersections qui composent le réseau modélisé peut varier d’une centaine (à 
l’échelle d’un grand quartier) à plusieurs milliers (à l’échelle de plusieurs villes ou 
d’une région). Les émissions sont calculées en fonction de la vitesse des véhicules 
et de la distance des déplacements. 

Principales données d’entrée : 
Réseau routier, demande selon le type 
de véhicule et l’origine/destination. 

Principaux extrants : Statistiques 
d’utilisation des routes (y compris la 
durée des déplacements et les choix 
d’itinéraire); CO2, NOx, SOx, MP10, 
consommation de carburant. 

Points forts : Haut niveau de 
précision. 

Points faibles : Complexité du 
paramétrage et de l’étalonnage. 

 

4 .1 .12  SCHL :  ÉMISSIONS DE GAZ À EFFET DE SERRE ATTRIBUABLES 
AUX DÉPLACEMENTS URBAINS 
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La Société canadienne d’hypothèque et de 
logement (SCHL) a mis au point cet outil pour 
examiner les émissions générées par les 
déplacements urbains résultant d’un 
aménagement donné du territoire. L’outil 
repose sur une étude de la région du Grand 
Toronto, mais il est censé être applicable à 
n’importe quelle ville. Il permet d’estimer les 
effets de facteurs tels que la densité de 
l’aménagement du territoire, et l’accessibilité 
aux emplois. Implémenté en Microsoft Excel, 
cet outil est disponible gratuitement sur le site Web de la SCHL (http://www.cmhc-
schl.gc.ca/en/inpr/su/sucopl/grgaem/loader.cfm?url=/commonspot/security/getfile.cfm&PageI
D=159738). 

Tool for Evaluating Neighbourhood Sustainability

Main Menu

Select a scenario to view, modify or delete:

No.   Description User/Author Date

Action options: Input / Edit Scenario Variables

Print Results

View Model Results

0

Delete Scenario

In partnership with 
Natural Resources Canada

Principales données d’entrée : 
Distance du centre-ville, nombre 
prévisionnel de véhicules par ménage, 
nombre d’heures de service des 
véhicules de transport en commun 
locaux, densité des logements, 
nombre de personnes par ménage, 
densité de l’emploi local, niveaux des 
commerces de détail locaux, service 
de transport en commun rapide et de 
trains de banlieue. 

Principaux extrants : VKP (auto et 
transport en commun) en semaine; 
éq. CO2 produits par l’auto et le 
transport en commun. 

Points forts : Facile à utiliser, tient 
compte des divers modes de transport 
en commun. 

Points faibles : Manque de détail. 

 

4 .1 .13  SCHL :  OUTIL  DE CALCUL DES 
COÛTS DU CYCLE DE V IE  

La Société canadienne d’hypothèque et de 
logement (SCHL) a mis au point l’outil de 
calcul des coûts du cycle de vie afin 
d’estimer le coût total associé à 
l’aménagement d’un type donné 
d’aménagement du territoire. Principalement 
axé sur les infrastructures matérielles, il 
comprend aussi une composante d’analyse 
des émissions de faible envergure. 
Implémenté en Microsoft Excel, cet outil est 
offert gratuitement sur le site Web de la 
SCHL (www.cmhc.ca/fr/prin/dedu/amcodu/ouancocy). 

IFECYCLE COSTING TOOL FOR 
                            COMMUNITY INFRASTRUCTURE PLANNING
MAIN MENU

click here

1.6
click here

)

This module allows users to choose from six default scenarios,
begin a new scenario, or delete an existing scenario.  REQUIRED STEP.

This module specifies the unit costs for all variables, as well
as related costing parameters.

This module inputs revenue information such as property tax rates
and development charges

This module specifies the characterisitcs of the scenario
including development densities, length of roads, sewers, etc.
REQUIRED STEP

This module allows users to allocate costs and revenues between
developers, the municipality and users.

This module explores the cost impacts of green infrastructure 
alternatives and provides the option for these costs to be included
in the total development costs.

This is an optional step where users can input costs or revenues
that are not considered in the basic tool.

This module enables users to discount costs to account for 
infrastruture that may already be in place.

This module illustrates results in several ways and allows
users to compare up to three different scenarios.

)

)

)

)

)

)

)

)

)

Current Scenario: To view a different scenario click on "Create / Modify / View or 
Delete Scenarios", and follow the steps<<Default Scenario>>

L

For Instructions and Definition of 
Terms

For a summary of Unit Costs

This tool is intened to help users explore and compare the costs of different forms of development, and 
community planning alternatives that can help contribute to more sustainable development.  The tool is capable 
of providing planning-level cost and revenue estimates only and should not be used as a substitute for detailed 
costing analyses.  While all attempts have been made to develop reasonable cost and revenue estimates, CMHC 
assumes no responsibility for the accuracy of the results of this tool.  Community development costs can vary 
considerably by location and individual development.

1. Select, Create or Delete 
Scenarios

2. Specify Costing Variables

3. Specify Revenue Variables

4. Enter Development Scenario 
Characteristics

5. Specify Allocation of Costs

6. Explore Green Infrastructure 
Alternatives

9. View Results

8. Cost Savings

7. User Defined Costs and 
Revenues 

Save Changes to Scenarios and Tool

Exit
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Principales données d’entrée : Profil 
d’aménagement du territoire; coût 
unitaire des infrastructures matérielles, 
services municipaux, coûts pour les 
particuliers (coûts d’utilisation d’un 
véhicule et du chauffage résidentiel), 
coûts externes (pollution de l’air, 
changement climatique et accidents de 
la route). 

Principaux extrants : Coûts majeurs 
des développements 
communautaires, en particulier ceux 
qui sont sensibles à la forme 
d’aménagement. 

Points forts : Permet de tenir compte 
des alternatives d’infrastructures 
écologiques. 

Points faibles : Les émissions sont 
traitées comme un à-côté des coûts 
financiers. 
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4 .1 .14   TRAVELMATTERS :  CALCULATEUR 
D ’ÉMISSIONS INDIV IDUELLES 

TravelMatters est un site Web qui propose de 
l’information sur l’incidence du transport 
personnel sur les émissions de gaz à effet de 
serre. L’un des outils en ligne qu’il offre est un 
calculateur des émissions personnelles, conçu 
pour convertir le millage parcouru par une 
personne, selon le mode de transport, en 
niveaux d’émissions de CO2. L’utilisation de 
cet outil Web est gratuite 
(www.travelmatters.org/calculator/individual). 

 

Principales données d’entrée : 
Millage mensuel à pied, en vélo, en 
auto (ventilé selon la marque et le 
modèle), en autobus, en train, en avion 
(y compris le nombre de décollages) et 
en bateau; ville de résidence de 
l’utilisateur. 

Principaux extrants : Émissions de 
CO2. 

Points forts : Facile à utiliser. Points faibles : Particulier aux États-
Unis. 

 

4 .1 .15  TRAVELMATTERS :  CALCULATEUR DES ÉMISSIONS POUR LA 
PLANIF ICATION DES DÉPLACEMENTS 

Comme nous l’avons mentionné plus haut, 
TravelMatters est un site Web qui propose de 
l’information sur l’incidence du transport 
personnel sur les émissions de gaz à effet de 
serre. L’un des outils en ligne qu’il offre est un 
calculateur des émissions des sociétés de 
transport. Il permet de modéliser les effets de 
diverses initiatives de modernisation possibles 
(changer de carburant ou de type de véhicule, 
par exemple). Cet outil effectue ses calculs à 
partir du modèle MOBILE 6.2 et de données 
particulières à la région choisie, tandis que les 
trois dernières valeurs sont les valeurs les plus plausibles pour la société. 

Principales données d’entrée : Principaux extrants : Émissions de 
CO2 de CO de COV de NOx et de
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Société de transport, composition de la 
flotte, carburants, sources de 
production d’électricité, données 
climatiques. 

PM2,5. 

Points forts : Facile à utiliser. Points faibles : Ne modélise que les 
sociétés de transports en commun 
des États-Unis. 

4 .1 .16  V ISSIM 

VISSIM est un modèle de microsimulation mis 
au point par la société de logiciels PTV AG 
pour modéliser la circulation urbaine et les 
activités des transports en commun. Ce 
programme autonome, qui permet d’analyser 
la circulation et les activités des transports en 
commun sous diverses contraintes, sert à 
évaluer diverses solutions en fonction de 
l’ingénierie des transports et de la planification 
de mesures d’efficacité. Le calcul des 
émissions se fait à l’aide d’un module 
supplémentaire, offert en option.  

Principales données d’entrée : 
Topologie et géométrie du réseau de 
transport; demande selon le mode; 
caractéristiques des émissions selon le 
mode et le type de véhicule. 

Principaux extrants : Rendement du 
réseau de transport; émissions selon 
le type de véhicule, de benzène, de 
CO, de CO2, d’hydrocarbures, de 
NOx, de MPT, de SO2 et de suie. 

Points forts : Haut niveau de 
précision des résultats; capacité pour 
l’utilisateur de préciser le profil des 
émissions. 

Points faibles : Prix élevé, beaucoup 
de paramétrage requis. 
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