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Sommaire
L'Association des chemins de fer du Canada a rassemblé les données 
nécessaires pour la période de rapport 1975 à 1998 prévue par 
le Programme de surveillance des émissions des locomotives.

Les renseignements portent sur :

• le volume de trafic annuel en tonnes-mille brutes et en tonnes-mille nettes;
• la consommation de carburant diesel annuelle pour le service de ligne principale et de ligne 

secondaire, le service de manoeuvre et le service voyageurs;
• les émissions annuelles d'oxydes d'azote (NOx), d'hydrocarbures (HC), d'oxydes de soufre 

(SOx), de particules (P), de monoxyde de carbone (CO) et de dioxyde de carbone (CO2);
• la consommation de carburant et les émissions dans les trois Zones de gestion de l'ozone 

troposphérique (ZGOT) désignées pour 1998 (les données étant également partagées entre 
les périodes d’hiver et d’été);

• les mesures en train d’être adoptées pour la réduction de la consommation de carburant et 
des émissions qui en résultent.

Les données révèlent que :

• la consommation de carburant et les émissions, par unité de volume de trafic de 
marchandises, continuent de diminuer selon les prédictions; 

• le taux de croissance du trafic au cours des quelques dernières années a été supérieur au taux 
prédit; 

• le plafond volontaire touchant les émissions de NOx a été atteint en 1998 et, depuis 1990, ne 
l'a dépassé en moyenne que d'environ 0,2 %;

• les émissions du gaz à effet de serre CO2 par unité de volume de circulation ont continué à 
décroître à un taux supérieur à 1 % par année.

Les niveaux de trafic seront contrôlés pour déterminer si la hausse accélérée de la circulation ferroviaire 
enregistrée récemment n'est que passagère ou si elle représente un taux de croissance plus élevé. Dans ce 
dernier cas, il faudra reconnaître et prendre en considération les effets de la réduction du transport par 
autoroute sur le taux d'émissions global au pays. 
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Executive Summary
The Railway Association of Canada has gathered the data required 
to report under the Locomotive Emissions Monitoring Programme 
for the period 1975 to 1998.

The information covers:

• annual traffic volume in gross ton-miles and in net ton-miles;
• annual diesel fuel consumption for mainline and branchline service, for yard switching service 

and for passenger service;
• annual emissions of oxides of nitrogen (NOx), hydrocarbons (HC), oxides of sulphur (SOx),

particulate matter (PM), carbon monoxide (CO) and carbon dioxide (CO2);
• fuel consumption and emissions in the three designated Tropospheric Ozone Management 

Areas (TOMAs) for 1998 (the data are also segregated for the winter and summer periods); 
and

• measures being undertaken to reduce fuel consumption and consequent emissions.

The data show that:

• fuel consumption and emissions per unit of freight traffic volume continue to decline as predicted;
• the rate of traffic growth in the last several years was greater than predicted;
• the voluntary cap on emissions of NOx was achieved in 1998 and since 1990 has exceeded 

it on average by only 0.2%;
• emissions of the greenhouse gas CO2 per unit of traffic volume continued to decline at a rate 

of over 1% per annum.

Traffic levels will be monitored to determine whether the recent accelerated increase in rail traffic is short 
term or represents a higher rate of growth. If the latter case prevails, then consideration should be given to 
recognizing and taking into account that traffic diverted from the highway mode results in a reduced 
national level of emissions.
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Le protocole d'entente entre Environnement Canada et
l'Association des chemins de fer du Canada, daté du
27 décembre 1995, exige de cette dernière qu'elle
tente de produire un rapport annuel auprès
d'Environnement Canada au sujet des émissions de
gaz d'échappement des locomotives utilisées dans le
cadre du service ferroviaire. Le rapport devrait en
outre comporter des données sur les biens transportés
et le carburant consommé, des estimations des 
émissions résultant de certains gaz d'échappement et
des renseignements sur toute amélioration apportée à
l'équipement ou aux pratiques d'exploitation qui se
traduira par la réduction des émissions.
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1.0 Introduction



2.1  Données sur le trafic
Le volume de circulation, mesuré en tonnes-mille
brutes (TMB) et en tonnes-mille nettes (TMN), pour
les années 1975 à 1998, est indiqué aux tableaux 1a à
1d. Des estimations sont également données au
tableau 1d pour les années 2000 et 2005. Les données
pour la période allant jusqu'à 1996 sont extraites du
document Le transport ferroviaire au Canada 1, alors
que les données pour 1997 et 1998 sont tirées des 
renseignements fournis à l'Association des chemins
de fer du Canada par ses chemins de fer membres.
Les données quant à la circulation sont fournies dans
le schéma 1.

L'expression « tonnes-mille brutes » renvoie à
l'ensemble des tonnes-mille traitées, calculées à l'aide
du poids total du tonnage de talon des trains déplacés,
à l'exclusion du poids des locomotives qui tirent les
trains. 

L'expression « tonnes-mille nettes » renvoie à
l'ensemble des tonnes-mille traitées, calculées à l'aide
du poids total des marchandises qui se trouvent dans
les wagons des trains déplacés. Dans ce cas-ci, les
tonnes-mille nettes comprennent les tonnes-mille
engagées dans le déplacement du matériel ferroviaire.

Au moment de la création du Programme de 
surveillance des émissions des locomotives, on a 
convenu que les prévisions de la consommation de
carburant et du trafic futurs seraient basées sur les
niveaux de 1990. 

Les hypothèses suivantes ont été formulées pour le
volume de circulation total devant être assumé par les
chemins de fer au Canada après cette date :

a)   Les TMB augmenteraient à un taux annuel moyen
de 1,2 % par rapport au volume de 1990.

b)   Les TMN augmenteraient à un taux annuel
moyen de 1,5 % par rapport au volume de 1990.

c)   Le rapport entre les TMN et les TMB 
augmenterait par conséquent à raison d'un taux annuel
moyen de 0,3 %, reflétant ainsi des améliorations
constantes de l'efficacité des wagons à marchandises.

2

2.0  Données pour la période
allant de 1975 à 1998

1 Publication annuelle 52-216 de Statistique Canada.
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Le carburant consommé par les locomotives de
chemins de fer au Canada entre 1975 et 1998 est
également indiqué aux tableaux 1a à 1d. Des 
estimations sont fournies dans le tableau 1d pour les
années 2000 et 2005. Les données pour la période
allant jusqu'à 1996 inclusivement sont extraites du
document intitulé Le transport ferroviaire au Canada2,
alors que les données pour 1997 et 1998 sont tirées
des renseignements fournis à l'Association des
chemins de fer du Canada par ses chemins de fer
membres.

La consommation de carburant est répartie en 
quantités servant :

• à la circulation de marchandises de ligne 
principale et de ligne secondaire;

• au service de trains de manœuvre et de travaux;
• au service de trains de voyageurs (les 

renseignements pour cette catégorie n'étaient 
accessibles que pour la période de 1998 à ce jour).

Les données sont représentées graphiquement dans le
schéma 2.

Une mesure de l'efficacité avec laquelle le trafic de
marchandises est pris en charge consiste à calculer la
consommation de carburant par unité de volume de
circulation. Ces données, exprimées sous forme 
d'unités de gallons par 1 000 tonnes-mille brutes et de
gallons par 1 000 tonnes-mille nettes, sont indiquées
aux tableaux 1a à 1d et sont représentées graphiquement
dans le schéma 3.

Le schéma 3 fait état de l'amélioration globale 
réalisée au chapitre de la consommation de carburant
dans le transport des marchandises par les chemins de
fer canadiens entre 1975 et 1998. Des facteurs 
d'exploitation donnent lieu à des écarts d'une année à
l'autre par rapport à la ligne de tendance à long terme.
La réduction dans la consommation de carburant est
le fruit de plusieurs facteurs, dont :

• l'utilisation de locomotives possédant des 
moteurs et des transmissions plus efficaces;

• l'amélioration des pratiques de manoeuvre des 
trains;

• l'utilisation de meilleurs profils de bandes de 
roulement;

• l'utilisation de wagons de marchandises offrant 
une résistance plus faible au roulement et aux 
virages;

• l'utilisation de graisseurs de surface d'écartement 
des rails latéraux et montés sur la locomotive; 

• l'augmentation de la charge moyenne par wagon.

Les estimations de la consommation future de 
carburant ont été faites de la manière suivante :

a) Le taux de consommation de carburant en gallons
par 1 000 tonnes-mille brutes, enregistré jusqu'en
1990, a fait l'objet d'un examen afin de déterminer la
baisse annuelle avant cette date. La baisse annuelle se
chiffrait à 1,9 % par rapport au niveau de 1990. On a
posé comme hypothèse que les diverses améliorations
en cours et prévues auraient pour effet que le taux de
consommation de carburant continuerait de décroître
d'environ la moitié de son rythme historique ou à 
raison d'un taux annuel de 1 % par rapport au niveau
de 1990, et ce jusqu'en 2005. Les valeurs projetées
sont indiquées au schéma 3.

b) Les valeurs du taux de consommation de 
carburant ont ensuite été appliquées aux niveaux de
trafic projetés afin d’obtenir la consommation totale
de carburant estimative pour le transport des marchan-
dises jusqu'en 2005. 

c) La consommation de carburant estimative pour le
service voyageurs était basée sur des valeurs prédites
en 1990.

P R O G R A M M E  D E  S U R V E I L L A N C E  D E S  É M I S S I O N S  D E S  L O C O M O T I V E S
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2 Publication annuelle 52-216 de Statistique Canada.

2.2  Données sur la consommation 
de carburant
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2.3 Données sur les 
émissions des locomotives

Les émissions gazeuses qui se dégagent des 
locomotives ont été calculées à l'aide de facteurs
faisant état des quantités de certains gaz 
d'échappement par gallon de carburant consommé.
Ces facteurs ont été calculés au moyen de tests menés
en profondeur par l'Association of American
Railroads (Association des chemins de fer des 
États-Unis) et par les fabricants de locomotives. Ils
sont indiqués aux tableaux 10 et 12, dans le rapport
d'Environnement Canada intitulé Exigences de 
déclaration recommandées pour le Programme de 
surveillance des émissions des locomotives (SEL)3. 
Ils reposent sur les données recueillies sur les 
émissions des moteurs aux divers réglages des gaz
appliqués au cycle d'utilisation des locomotives jugé
applicable aux conditions de service au Canada.

Les données sur les émissions sont indiquées aux
tableaux 2a à 2d du présent rapport. Les valeurs sont
indiquées pour :

• les oxydes d'azote (NOx);
• le monoxyde de carbone (CO);
• les hydrocarbures (HC);
• les oxydes de soufre (SOx);
• les particules (P); 
• le dioxyde de carbone (CO2).

Les valeurs sont présentées pour les divers genres de
service et pour les émissions totales des locomotives
pour toutes les activités ferroviaires. Les quantités his-
toriques et prévues d'émissions de NOx sont 
également représentées dans le schéma 4.

Les valeurs projetées pour les émissions des 
locomotives indiquées au schéma 4 sont fondées sur
les niveaux de trafic prévus et sur l'efficacité prévue
du fonctionnement des locomotives et des trains.

Le maximum proposé de 115 kilotonnes par année
pour les émissions de NOx est également indiqué au
schéma 4.

Les émissions de NOx et de CO2 par unité de 
volume de circulation sont présentées aux tableaux 
2a à 2d. Les taux d'émissions sont représentés dans le
schéma 5 sous forme de kilogrammes par 1 000
tonnes-mille nettes.

2.4  Observations quant aux 
données

L'efficacité avec laquelle s'est faite la circulation des
marchandises a continué de s'améliorer à un rythme
légèrement supérieur au rythme prévu, comme
l'indique le schéma 3 en fait de consommation de 
carburant par unité de trafic, ainsi que le schéma 5 en
fait d'émissions par unité de trafic. 

Les émissions d'oxydes d'azote se situaient en deçà du
plafond de 115 kilotonnes en 1998 (1,1 % de moins),
l'ayant dépassé en 1997 (de 5,8 %). Depuis 1990, le
taux moyen a été légèrement supérieur à ce niveau
(de 0,2 %). Ce rendement a été atteint en dépit de
l'augmentation importante des niveaux de trafic
depuis 1994 par rapport aux volumes prévus, comme
l'indique le schéma 1. La question est traitée plus à
fond à la section 9.

Les émissions d'oxydes d'azote et de gaz carbonique à
effet de serre mesurées en kilogrammes par 1 000
tonnes-mille nettes ont continué de décroître 
légèrement plus rapidement que prévu, de légers
écarts seulement étant accusés. Le schéma 5 montre
clairement les progrès réguliers réalisés depuis la fin
des années 1970 en matière de réduction des 
émissions reliées au transport ferroviaire. 

3  Environnement Canada, Série de la protection de 
l’environnement, rapport SPE 2/TS/8, septembre 1994.
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Tableau 2a : Statistiques sur les émissions annuelles 1975-1981
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Tableau 2b : Statistiques sur les émissions annuelles 1982-1988
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Tableau 2c : Statistiques sur les émissions annuelles 1989-1994
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Tableau 2d : Statistiques sur les émissions annuelles 1995-1998 et prévisions pour 2000 et 2005
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3.1 Données annuelles
Trois Zones de gestion de l'ozone troposphérique ont
été désignées comme étant d'intérêt particulier pour
les émissions gazeuses. Ces zones et les sections de
plusieurs chemins de fer exploitées dans leur rayon
sont indiquées à l'annexe 1.

La consommation de carburant dans ces zones est
tirée des renseignements sur la circulation totale dans
les zones visées, exprimée en tonnes-mille brutes,
proportionnellement à la circulation ferroviaire totale
au Canada. Les émissions sont ensuite calculées à
l'aide des facteurs établis pour les divers gaz. 

Les résultats pour les trois ZGOT figurent au 
tableau 3. Le carburant utilisé dans les ZGOT est
également représenté en tant que pourcentage de la
consommation totale de carburant pour toutes les
activités ferroviaires au Canada. Il convient de noter
que ce pourcentage est relativement faible, comme
nous pouvons le voir ci-après.

Le reste de la consommation totale de carburant (soit
80,84 %, 80,12 %, 80,91 %, et 79,35 %) s'est fait à
l'extérieur des trois ZGOT partout dans les autres
coins du pays. Les émissions qui en ont résulté étaient
par conséquent largement disséminées entre des zones
relativement peu peuplées.

3.2  Données saisonnières
Les émissions dans les ZGOT ont été réparties en
deux périodes saisonnières comme il est précisé dans
le protocole d'entente de mise en oeuvre :
• hiver (sept mois) — de janvier à avril et d'octobre

à décembre inclusivement; 
• été (cinq mois) — de mai à septembre 

inclusivement.

La distribution du trafic entre les périodes d'hiver et
d'été a été fournie par les principaux chemins de fer
pour le réseau tout entier. On a supposé que la 
distribution du trafic entre les périodes d'hiver et d'été
dans les ZGOT était semblable à celle du réseau 
complet pour chaque chemin de fer. Les chemins de
fer plus petits n'ont pas toujours été en mesure de
fournir des renseignements sur la distribution du trafic
saisonnier. Alors, étant donné que la distribution du
trafic en hiver et en été était semblable au coefficient
des jours entre les deux périodes pour les grands
chemins de fer, c'est ce dernier coefficient qui a été
retenu pour les chemins de fer plus petits. 

La consommation de carburant dans chaque ZGOT a
par conséquent été divisée suivant le rapport du trafic
d'hiver et d'été pour chaque chemin de fer, sauf dans
le cas du réseau GO (GO Transit) dans la ZGOT no 2,
où les données étaient accessibles pour la consomma-
tion saisonnière de carburant. Les émissions au cours
des périodes saisonnières ont ensuite été calculées
comme auparavant, les résultats étant indiqués au
tableau 3. 

3.0  Consommation de carburant
et émissions dans les Zones de
gestion de l'ozone troposphérique
(ZGOT) au cours de l'année 1998

Année 1995 1996 1997 1998
ZGOT no 1 Vallée inférieure du Fraser, C.-B.
ZGOT no 2 Couloir Windsor–Québec
ZGOT no 3 Zone Saint John, N.-B.

Carburant utilisé dans les ZGOT comme pourcentage de la consommation totale de carburant 
pour toutes les activités ferroviaires au Canada

4,27 %
14,78 %
0,11 %

4,42 %
15,33 %
0,13 %

4,17 %
14,83 %
0,09 %

4,26 %
16,29 %
0,10 %
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La composition du parc de locomotives au Canada à
la fin de 1998 est indiquée aux tableaux 4 et 5.

4.0  Composition du parc 
de locomotives
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5.1  Modernisation du parc    
de locomotives

Les nouvelles locomotives qui viennent remplacer les
plus anciennes sur les chemins de fer du Canada sont
dotées de caractéristiques d'émissions améliorées. La
concentration d'oxydes d'azote dans les gaz
d'échappement des moteurs diesel sera légèrement
réduite, mais la consommation de carburant sera 
considérablement réduite. En d'autres termes, la 
quantité de carburant utilisé pour le déplacement des
trains étant réduite, les émissions de NOx seront
également considérablement réduites. 

Les effets de ce changement graduel peuvent être
perçus dans la tendance décroissante constante des
courbes de consommation de carburant par 1 000
tonnes-mille brutes et par 1 000 tonnes-mille nettes
représentées dans le schéma 3. On peut donc 
s’attendre à ce que les gaz d'échappement présentent
également une tendance à la baisse soutenue.

5.2  Pratiques de manœuvre 
des trains

La proportion des locomotives de ligne principale
munies de freins rhéostatiques continuera de 
s'accroître, ce qui entraînera une réduction de la 
consommation de carburant. Cela permettra 
l'utilisation accrue de freins rhéostatiques, plutôt que
les freins à air comprimé, pour contrôler la vitesse du
train. Étant donné que les freins à air comprimé ne
permettent pas au conducteur de locomotive de
réduire l'intensité de freinage déjà en cours, il s'avère
souvent nécessaire de mettre le moteur en régime tout
en actionnant les freins pour maintenir la vitesse en
fonction des nivellements variés de la voie. Une telle
manœuvre augmente considérablement la 
consommation de carburant. Lorsqu'on utilise les
freins rhéostatiques pour contrôler la vitesse, il est
possible de varier à volonté l'intensité de freinage et
l'augmentation de la consommation de carburant
demeure assez faible.

5.3 Lubrification de la surface
d'écartement des rails

Les chemins de fer disposent de programmes 
permanents qui visent à s'assurer que le système de
graisseurs de rails montés sur la voie est maintenu en
bon état de fonctionnement. Les chemins de fer qui
ont fait installer à bord de la locomotive des 
graisseurs de boudin de roues ont également des 
programmes pour s'assurer de leur bon 
fonctionnement. Il a été démontré à l'aide de 
nombreux tests que la lubrification de la surface 
d'écartement des rails a pour effet de réduire la 
consommation de carburant.

5.4 Amélioration de la 
productivité des wagons de
marchandises

La charge maximale par essieu est en train d'être 
augmentée pour de nombreuses lignes au Canada.
Cela permet aux chemins de fer d'utiliser certains
wagons dont le poids brut sur rail peut atteindre 
286 000 livres au lieu de 263 000 livres. Le rapport
entre le poids brut et le poids à vide de ces wagons de
marchandises est augmenté de façon à réduire la
quantité de tonnes-mille brutes accumulées pour le
déplacement d'une quantité donnée de marchandises,
ce qui contribue à l'amélioration du rapport des
tonnes-mille nettes aux tonnes-mille brutes projetées à
la section 2.1c précédemment et confirmées au 
schéma 1. Les émissions correspondantes 
continueront par conséquent d'être réduites.

5.0  Améliorations opérationnelles
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6.1 Applications de grand    
ralenti

Les chemins de fer étendent l'application de la 
fonction « grand ralenti » à un plus grand nombre de
locomotives de ligne principale. Cette fonction 
permet au moteur diesel de tourner à vitesse réduite,
au-dessous du régime de ralenti, ce qui entraîne une
réduction de la charge représentée par les ventilateurs
et une réduction des pertes par ventilation interne. La
réduction de la consommation de carburant peut
atteindre deux gallons par heure et, pour les cycles
d'utilisation acceptés, elle peut atteindre 3 % de la
consommation annuelle de carburant. Le recours à la
fonction « grand ralenti » est limité dans certains cas
par la capacité du système d'alimentation auxiliaire à
générer suffisamment d'énergie pour le chargement de
la batterie. Toutefois, cette fonction devrait permettre
une réduction constante de la consommation globale
de carburant. 

6.2 Dispositifs de démarrage 
et d'arrêt automatiques

Les chemins de fer dotent leurs locomotives de
manœuvre de dispositifs d'arrêt et de redémarrage
automatiques du moteur diesel qui s'activent lorsque
la locomotive n'est pas en service. L'appareil est 
contrôlé par plusieurs paramètres de système de 
locomotive comme la température de l'eau et l'état de
la batterie. Ce dispositif fait redémarrer le moteur au
régime de ralenti pendant un certain temps pour
prévenir le gel et pour charger les batteries. Les
chemins de fer ont adopté une politique qui prévoit
l'arrêt des moteurs inutilisés lorsque les températures
ambiantes le permettent; les dispositifs de démarrage
dits intelligents permettront à cette pratique d'être
observée l'année durant.

6.0  Améliorations apportées aux
locomotives actuelles
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Aucune nouvelle donnée sur les émissions susceptible
d'influer de façon notable sur les calculs et les 
prévisions du présent rapport n'a été communiquée à
l'industrie par l'Association of American Railroads ni
par les fabricants.

7.0  Données sur le rendement
des émissions
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Depuis le milieu des années 1970, les chemins de fer
canadiens ont utilisé une quantité considérable de 
carburant provenant d'une usine de dégazolinage de la
région des sables bitumineux de l'Alberta. Ce 
carburant a été testé par l'Association of American
Railroads à l'Institut de recherche Southwest et on a
constaté qu'il offrait des caractéristiques d'émissions à
tout le moins aussi bonnes que celles du carburant
diesel traditionnel.

8.0  Propriétés du carburant diesel
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Il a été observé et indiqué au schéma 4 qu'en 1998,
les émissions de NOx étaient légèrement inférieures
au plafond volontaire fixé à 115 kilotonnes par année
et que les taux d'émissions moyens depuis 1990 
n'étaient que légèrement supérieurs à ce niveau. Il a
été démontré que, du fait que les émissions de NOx
par tonne-mille brute et nette ont été réduites à un
taux légèrement supérieur au taux prévu (se reporter
aux tableaux 2a à 2d et au schéma 5), les valeurs plus
élevées enregistrées entre 1994 et 1997 étaient le fruit
de la hausse du trafic, considérablement plus élevée
que prévu. L’amélioration continue en 1998 montre
l’effet qu’a eu l’introduction de nouvelles 
locomotives plus efficaces dans le parc.

Les émissions de NOx et de CO2 en kilogrammes par
1 000 tonnes-mille nettes, indiquées au schéma 5, ont
continué de diminuer depuis la fin des années 1970.
Le taux de décroissance enregistré depuis 1990 s'est
toujours rapproché des prévisions, ce qui témoigne
des effets de l'amélioration constante de l'efficacité du
transport ferroviaire. 

L'un des aspects de la croissance du trafic est lié à la
circulation des conteneurs. Le schéma 6 fait état du
tonnage du transport intermodal sur les chemins de
fer du Canada de 1988 à 1997 (les données de 1998
n'étant pas encore accessibles auprès de Statistique
Canada). La hausse récente du mouvement des 
conteneurs est évidente, à la fois en chiffres absolus et
sous forme de pourcentage du tonnage total déplacé. 

Cette partie de la hausse de la circulation est 
considérée comme extrêmement sensible à la 
concurrence du transport routier. Si elle devait être
déplacée vers l'autoroute, les émissions 
correspondantes des contaminants à l'étude seraient
accrues dans une proportion de deux à trois fois.

Les niveaux de trafic continueront d'être suivis pour
déterminer si la hausse accélérée récente de la 
circulation ferroviaire n'est que passagère ou
représente un taux de croissance plus élevé. Dans ce
dernier cas, il faudra songer à réviser la mesure selon
laquelle les améliorations sont contrôlées. On a tenu
compte de ce concept dans le rapport d'Environnement
Canada intitulé Exigences de déclaration 
recommandées pour le Programme de surveillance
des émissions des locomotives (SEL)4 . Cette révision
serait fondée sur la répartition du trafic entre les 
différents modes de transport. Cela accorderait du
crédit à la réduction nette des émissions résultant du
détournement de la circulation routière vers les
chemins de fer, ou au fait de ne pas hausser le 
transport routier.

9.0  Observations et conclusions

4  Environnement Canada, Série de la protection de 
l’environnement, rapport SPE 2/TS/8, septembre 1994,
p. 21, Section 4.6.
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L'industrie ferroviaire au Canada poursuit sa tendance
à long terme d'amélioration de l'efficacité 
d'exploitation, y compris en ce qui concerne la réduc-
tion de la consommation de carburant et des 
émissions. Le transport ferroviaire doit être perçu
comme une partie intégrante de la solution aux
besoins du Canada en matière de transport. Une telle
solution doit privilégier les modes de transport qui
présentent des avantages nets au chapitre de la
salubrité de l'environnement, de la sécurité, de 
l'aménagement du territoire et de la rentabilité.

10.0  Sommaire



ZGOT no 1. Vallée inférieure
du Fraser, Colombie-Britannique

Réseau CP Rail

Division Subdivisions
Vancouver Cascade

Mission
Page

Canadien National

District Subdivisions
Pacifique B.C. Harbour

B.C. Hydro
Rawlison
Yale

Burlington Northern Railroad Toutes

Southern Railway of British 
Columbia Ltd. Toutes

ZGOT no 2. Couloir Windsor-
Québec, Ontario et Québec

Réseau CP Rail

Divisions Subdivisions    Remarques
Québec Toutes les lignes,

sauf : Lacolle

Toronto Toutes les lignes,
sauf : Mactier Medonte–Mactier
Owen Sound Shelburn–Owen 

Sound

Algoma Chalk River Smiths Falls–
Arnprior

Canadien National
Remarque : La propriété de certaines subdivisions
était en voie d'être transférée à d'autres exploitants
ferroviaires. Le trafic, en tonnes-mille brutes, sur ces
lignes, a été inclus dans le total du CN pour la ZGOT.

District Champlain

Subdivisions
Bécancour Joliette Saint-Hyacinthe
Bridge Montfort Saint-Laurent
Champlain Montréal Saint-Malo
Diamond Mount Royal Saint-Rémi
Drummondville Rouses Point Valleyfield
Freight Con. Sorel

District Grands Lacs

Subdivisions
Alexandria
Canal
Caso
Cayuga
Chatham
Dundas
Fergus
Grimsby
Guelph
Hagersville

Essex Terminal Railway Toutes

Goderich–Exeter Railway Toutes

CSX Toutes

ZGOT no 3. Région de 
Saint John, Nouveau-Brunswick

Canadien National

District Subdivision
Champlain Denison

Sussex

New Brunswick Southern

Division Subdivision Remarques
McAdam        Saint John–

Welsford

Annexe I :
Lignes de chemin de fer comprises dans les Zones de
gestion de l’ozone troposphérique 
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Halton
Humberstone
Kingston
Leamington
Marmora
Meaford
Newton
Oakville 
Paynes
Smiths Falls 

Stamford
Strathroy
Talbot
Thorold
Toronto Term.
Uxbridge
Vankleek
Walkley
Weston
York


