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De quoi s’agit-il au juste?

Dites-m’en plus!
« La marche au ralenti ne mène nulle part. » Nous avons 
tous déjà entendu ce message. Certains conducteurs se 
défendent encore de devoir laisser tourner leur moteur au 
ralenti pour faire leur travail. Les conducteurs de véhicules 
lourds des parcs municipaux laissent régulièrement leur 
moteur tourner au ralenti pour réchauffer le moteur et pour 
se tenir au chaud lorsqu’ils sont arrêtés sur un lieu de travail, 
pour activer le chauffage ou la climatisation et pour alimenter 
l’équipement de bord. 

Quels sont les coûts de la marche au ralenti?

La marche au ralenti consomme 3,2 litres de carburant à 
l’heure, contribue à l’usure du moteur et accélère la fréquence 
des vidanges d’huile26. Tout cela coûte de l’argent en plus 
d’avoir des conséquences sur l’environnement et sur notre 
santé. 

Les moteurs qui tournent au ralenti émettent des GES qui 
favorisent les changements climatiques. 

Les moteurs qui tournent au ralenti émettent des PCA qui, 
c’est bien connu, contribuent au smog et aux précipitations 
acides. On a démontré que ces substances causent 
l’asthme, le cancer, des problèmes cardiaques et d’autres 
problèmes de santé.

Tableau 3 :  
Taux d’émission prévus des véhicules diesel lourds 
pendant la marche au ralenti

Quelles sont les options disponibles?

Les municipalités mettent déjà en œuvre une vaste gamme de 
solutions technologiques visant à réduire le temps de marche 
au ralenti :

Les groupes électrogènes d’appoint (GÉA) fournissent 
une source de chaleur, de climatisation et d’alimentation 
électrique plus efficace que la marche au ralenti.

Les chaufferettes à alimentation directe en carburant 
s’apparentent aux GÉA, mais servent uniquement à réguler 
la température.

Les chauffe-moteurs, lorsqu’ils sont branchés à des 
minuteries, peuvent être réglés de façon à se mettre sous 
tension quelques heures seulement avant l’heure prévue 
de mise en marche du véhicule pour réchauffer le bloc-
moteur. Ils permettent de réduire le temps de marche au 
ralenti en vue de réchauffer le moteur.

Les commandes d’allumage à distance permettent aux 
conducteurs des camion-nacelles d’arrêter et de relancer 
le moteur à distance pour déplacer la nacelle.

Les systèmes d’éclairage à DEL consomment environ 
le dixième de l’énergie de feux de secours standard et 
peuvent être alimentés par la batterie du véhicule.

Les systèmes d’arrêt du moteur arrêtent 
automatiquement le moteur après une période prédéfinie 
de marche au ralenti – en général, cinq minutes.

Ces solutions donnent de meilleurs résultats lorsqu’elles 
sont combinées à des approches de changement de 
comportements dans le cadre d’un plan plus vaste de 
réduction du temps de marche au ralenti. Parmi ces 
approches, notons :

une formation à la réduction du temps de marche au 
ralenti pour les conducteurs;

des programmes d’encouragement qui incitent les 
conducteurs à arrêter leur véhicule au lieu de laisser le 
moteur tourner au ralenti; 

des politiques de lutte contre la marche au ralenti. 

 « D’accord, ça m’intéresse. Regardons ça de plus près. »

26	 Le processus de combustion semble être moins efficace à des températures de fonctionnement inférieures et produit alors davantage de dépôts de suie. De plus, de la condensation peut se 
former dans le carter du moteur. Ces deux effets accélèrent l’usure du moteur et augmentent la fréquence des révisions.

27	 STODOLSKY, F, L. GAINES et A. VYAS, Analysis of Technology Options to Reduce the Fuel Consumption of Idling Trucks (Rapport), Argonne National Laboratory, Juin 2000 [Acessible en ligne en 
anglais seulement] [http://www.osti.gov/energycitations/servlets/purl/771201-W46BqD/native/771201.PDF] (Consulté le 8 décembre 2010).

28	 LIM, H., Study of Exhaust Emissions from Idling Heavy Duty Diesel Trucks and Commercial Available Idle Reducing Devices (Rapport technique), US EPA, 2002, [Accessible en ligne en anglais 
seulement] [http://www.epa.gov/otaq/retrofit/documents/r02025.pdf] (consulté le 8 décembre 2010).

29	 ZIETSMAN, J., J.C. VILLA, T.L. FORREST et J.M. STOREY, Mexican Truck Idling Emissions at the El Paso Ciudad Border Location (Rapport technique), Texas Transportation Institute et A&M 
University, Novembre 2005 [Accessible en ligne en anglais seulement] [http://swutc.tamu.edu/publications/technicalreports/473700-00033-1.pdf] (consulté le 8 décembre 2010).

30	 BRODERICK, C.J. et autres, Effects of Engine Speed and Accessory Load on Idling Emissions from Heavy Duty Diesel Truck Engines, 2002.
31	 Selon le facteur d’émission calculé par Environnement Canada pour le diesel brûlé par les véhicules diesel lourds de 2 730 g C O2/l de carburant et le taux moyen de consommation de carburant 

au ralenti de 3,21 l/heure.

Émission Taux 
d’émission 
prévus (g/h) 

PCA : Oxydes d’azote (NOx) 55,027 à 144,028

Matières particulaires (MP) 1,129 à 2,627

Hydrocarbures (HC) 3,530 à 12,530

Monoxyde de carbone 
(CO)

26,330 à 94,230

GES 873631
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Examinez le tableau 4 qui aborde les trois principales solutions 
de lutte contre la marche au ralenti les plus courantes : les 
GÉA, les chaufferettes à alimentation directe en carburant 

et les chauffe-moteurs. À la fin de cette section, vous 
trouverez des pistes à suivre pour examiner d’autres solutions 
susmentionnées.  

Tableau 4 :  
Les trois principaux dispositifs anti-ralenti

Dispositifs     
anti-ralenti

Description Principales  
caractéristiques

Groupe 
électrogène 
d’appoint 
(GÉA)

Un GÉA consiste en un petit moteur qui génère l’énergie nécessaire pour 
réchauffer et refroidir la cabine et pour alimenter les accessoires électriques, 
chauffer le moteur et charger la batterie. 

Le GÉA peut être alimenté au diesel ou à l’aide de batteries à décharge poussée 
qui sont rechargées par le moteur lors du fonctionnement normal. Le GÉA 
peut consister simplement en un petit moteur diesel qui fait fonctionner un 
générateur pour alimenter les accessoires, y compris le climatiseur. Un liquide 
de refroidissement chaud en provenance du GÉA sert de source de chaleur. 
Les GÉA plus complexes ont un moteur, un compresseur et un alternateur (GÉA 
intégrés), qui utilisent le système de CVCA du camion pour assurer le chauffage et 
la climatisation, de même qu’un convertisseur c.c.-c.a./chargeur qui alimente les 
accessoires. Les GÉA à batteries utilisent l’électricité accumulée pour alimenter les 
accessoires, y compris un climatiseur et une chaufferette à alimentation directe  
en diesel. 

Les GÉA permettent 
d'importantes économies 
de coûts et la réduction des 
émissions. Ils constituent la 
technologie de bord la plus 
complète pour remplacer la 
marche au ralenti.

Chaufferette 
à alimentation 
directe en 
carburant

Une chaufferette à alimentation directe en carburant peut réchauffer la cabine 
et le moteur. En général, les chaufferettes qui réchauffent seulement la cabine 
fonctionnent au diesel. Elles prennent la chaleur créée par une petite flamme à 
combustion et l'acheminent vers un petit échangeur thermique. Un bloc-batterie 
alimente un ventilateur qui contribue à faire circuler la chaleur à l'intérieur de la 
cabine. Les chaufferettes à alimentation directe en carburant qui réchauffent la 
cabine et le moteur utilisent la chaleur résiduelle du liquide de refroidissement. Ce 
type de chaufferette est intégré à l'échangeur thermique du camion et fait circuler la 
chaleur résiduelle dans la cabine et le moteur.

Les chaufferettes à 
alimentation directe en 
carburant sont bon marché 
et leur coût d'achat peut 
être recouvré rapidement. 
Elles consomment peu, 
sont économiques et 
produisent beaucoup moins 
d'émissions que la marche 
au ralenti. Elles offrent 
toutefois une solution moins 
intéressante que les GÉA 
puisqu'elles ne peuvent 
alimenter les accessoires ni 
assurer la climatisation.

Chauffe-
moteur/ 
préchauffeur 
du moteur

Les chauffe-moteurs se branchent aux prises électriques des parcs municipaux, 
où les véhicules sont garés la nuit, pour chauffer le bloc-moteur. Il existe deux 
principaux types de chauffe-moteurs. Un chauffe-moteur traditionnel s'installe 
directement sur la chemise de refroidissement du moteur. Le chauffe-moteur par 
conduction s'installe sur le bloc-moteur ou se branche à un orifice sec du moteur. 
Le liquide de refroidissement chaud fait circuler la chaleur à l'intérieur du moteur  
par conduction. 

Dans les parcs où les espaces de stationnement ne sont pas dotés de prises 
électriques, les préchauffeurs du moteur proposent des caractéristiques 
semblables, mais à un coût plus élevé. Ces petits dispositifs diesel préchauffent 
le liquide de refroidissement à plus de 80ºC pour mettre un terme aux démarrages 
à froid et à la marche au ralenti. Des minuteries automatiques ou des capteurs de 
température ambiante permettent de démarrer le préchauffeur automatiquement. 
Ces dispositifs comprennent parfois un appareil qui chauffe les liquides 
hydrauliques par la même occasion.

Une option vraiment très 
bon marché pour les parcs 
municipaux où les espaces 
de stationnement sont  
dotés de prises électriques. 
Il est toutefois à noter 
que cette option permet 
uniquement de réduire la 
marche au ralenti.
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Combien cela me coûtera-t-il?
Un GÉA coûte entre 3 500 $ et 10 000 $. L’Alliance 
canadienne du camionnage rapporte un coût moyen de  
7 750 $. Les coûts annuels d’entretien peuvent s’élever  
à 500 $32.

Une chaufferette à alimentation directe en carburant coûte 
entre 1 500 $ 33 et 1 750 $ par année34. On estime à 110 $  
les coûts annuels d’entretien35.

Un chauffe-moteur coûte entre 50 $ et 100 $ 36 et les coûts 
annuels d’entretien sont négligeables. Le coût d’achat d’un 
préchauffeur du moteur varie de 1 300 $ à 5 000 $37.

Tableau 5 :  

Quelles économies puis-je réaliser?
Carburant! Argent! Qualité de l’air!

Il est vrai qu’une réduction de la marche au ralenti réduit 
la consommation de carburant – mais de combien? Les 
économies globales de carburant que ces dispositifs 
permettent de réaliser dépendent du temps de marche au 
ralenti habituel du véhicule et du taux d’utilisation du dispositif. 
Reportez-vous au tableau 5 pour connaître les économies 
horaires de carburant possibles, calculées à partir d’une 
consommation moyenne de carburant de 3,2 litres à l’heure 
pour un camion de catégorie 8.

Approche à la  
réduction de la 
marche au ralenti

% d'économie de  
carburant sans 
marche au ralenti

GÉA 76 %38 

Chaufferette à 
alimentation directe  
en carburant

94 %39

Chauffe-moteur  
(moteur arrêté)

100 %

Préchauffeur du moteur 72 %40

32	 Version arrondie du montant de 527,42 $ signalé à l’adresse : http://www.cumminsonan.com
33	 US EPA (formulaire de calcul) [Accessible en ligne en anglais seulement] [http://www.epa.gov/otaq/smartway/calculator/loancalc.htm#single] (consulté le 8 décembre 2010)
34	 Espar (formulaire de calcul) [Accessible en ligne en anglais seulement] [http://www.espar.com/html/service/calculator/calculator_can.html] (consulté le 8 décembre 2010)
35	 American Transportation Research Institute, 2006 (Résumé d’un rapport de recherche) [Accessible en ligne en anglais seulement]  

[http://www.atri-online.org/research/results/Idle%20Survey%20One%20Page%20Summary.pdf] (consulté le 8 décembre 2010)
36	 Consultation en personne, Fort Garry Industries, Mississauga, Ont., août 2010.
37	 Clean Air Fleets, un programme du Regional Air Quality Council de Denver, au Colorado [http://cleanairfleets.org/programs/technologies/] (consulté en ligne le 8 décembre 2010)
38	 La consommation de carburant prévue de 0,76 l/h du GÉA [(Alliance canadienne du camionnage, 2007; RMI (Ogburn), 2007; et Lim (2005)] représente une économie de carburant de 2,4 l/h  

(76 %) par rapport à la marche au ralenti.
39	 On évalue entre 0,15 l/h (Lim, 2002) et 0,23 l/h (Espar) la consommation d’une chaufferette à alimentation directe en carburant typique. Dans le cadre de la présente analyse, nous utiliserons une valeur moy-

enne de 0,19 l/h, qui représente une économie de carburant de 3,0 l/h (94 %) par rapport à la marche au ralenti.

40	 REGIONAL AIR QUALITY COUNCIL, Clean Air Fleets Diesel Retrofit Program: Denver Front Range - Program Report, Septembre 2002
41	 MJ Ervin rapporte que le prix moyen du diesel au Canada au 31 août 2010 se chiffrait à 99,5¢. Nous avons arrondi ce montant pour faciliter les calculs. http://www.mjervin.com/WPPS_Public.htm

Exemple : Le conducteur d’un camion à 
benne de catégorie 8 active le GÉA pour 
faire fonctionner la climatisation dans la 
cabine pendant qu’il attend de recevoir 
un chargement. Il économise 2,4 litres de 
carburant à l’heure. À 1 $ le litre,41 le montant 
économisé se chiffre à 2,40 $ l’heure. Ça peut 
sembler peu, jusqu’à ce que vous vous rendiez 
compte que vous pouvez facilement réduire le 
temps de marche au ralenti d’une heure par 
jour. Au cours d’une année, vous économiserez 
600 $ – et cela, pour un seul camion!

Économies de carburant à l’aide de dispositifs anti-ralenti
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Cela fonctionne-t-il vraiment?
En 2008, la Ville de Winnipeg a décidé de réduire le temps de 
marche au ralenti de ses équipements lourds. Les opérations 
de traitement des eaux et des déchets présentaient une 
occasion unique. Pendant les opérations de traitement des 
eaux et des déchets, l’équipement (moteurs) doit fonctionner 
en continu pour assurer la sécurité et le confort du personnel. 
Ces opérations ont lieu sur le terrain et peuvent avoir lieu 
pendant plusieurs heures. L’équipement utilisé sert de bureau 
mobile, en plus de faciliter les fonctions opérationnelles. 

Ces moteurs doivent souvent fonctionner en continu pour 
alimenter des outils et pour contrôler les conditions ambiantes 
à l’intérieur de la cabine. Les véhicules de traitement des eaux 
et des déchets de la Ville de Winnipeg comptent donc parmi 
les grands consommateurs de carburant. Puisque la marche 
au ralenti est essentielle au traitement efficace des eaux et 
des déchets, ces véhicules ne sont pas soumis à la politique 
anti-ralenti de la Ville. Par conséquent, la Ville a donc dû 
rechercher une solution sur le plan technologique pour réduire 
la consommation de carburant de ses véhicules de traitement 
des eaux et des déchets.

La Ville s’est d’abord intéressée aux chaufferettes à 
alimentation directe en carburant. Toutefois, après consultation 
avec le personnel municipal, elle a constaté que les employés 
utilisent la puissance du moteur pour chauffer et refroidir la 
cabine et pour répondre à tous leurs besoins en énergie. Pour 
trouver une solution qui réponde à ces besoins, la Ville a donc 
examiné diverses unités d’alimentation auxiliaires disponibles 
dans le commerce. 

La Ville de Winnipeg a ensuite doté de GÉA 16 fourgonnettes 
servant au traitement des eaux et des déchets et a mis 
sur pied un groupe de contrôle également composé de 
16 fourgonnettes pour tester cette technologie et évaluer 
la différence au niveau du rendement et de l’utilisation du 
carburant. L’expérience devrait résulter en une importante 
réduction de la consommation et une hausse de l’efficacité 
énergétique chez les véhicules dotés de GÉA. La Ville de 
Winnipeg estime qu’elle peut économiser 85 pour cent du 
carburant consommé lors de la marche au ralenti. Elle attend 
avec impatience l’occasion de tabuler d’autres résultats 
officiels. Pour l’instant, la mise à l’essai des GÉA constitue  
une étape importante vers la réduction de la consommation  
de carburant et des émissions de GES dans le parc de 
véhicules lourds.

42	 STOREY, J.M., J.F. THOMAS, S.A.Sr. LEWIS, T.Q. DAM, G.L. DEVAULT et D.J. RETROSSA, Particultate Matter and Aldehyde Emissions From Idling Heavy Duty Diesel Trucks, 2003.
43	 Storey et autres (idem) rapportent que les émissions de NOx, CO et HC sont virtuellement négligeables par rapport aux meilleurs scénarios « de marche au ralenti » des camions.
44	 Storey et autres (idem) rapportent que la consommation de carburant et les émissions de MP représentent à peine un léger pourcentage par rapport à la marche au ralenti.

% de  
réduction 
des NOx

% de  
réduction  
des MP

% de  
réduction 
des HC

% de  
réduction 
du CO

% de  
réduction  
du CO2

GÉA 50 à 97 % 50 à 97 % 50 à 97 % 20 à 95 % 60 à 85 %

Chaufferette à alimentation 
directe en carburant

>99 %43 >95 %44 >99 % >99 % >95 %

Chauffe-moteur (moteur arrêté) 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Préchauffeur du moteur Aucunes données

Une diminution du temps de marche au ralenti entraîne une réduction des émissions. Les émissions de GES seront réduites au 
prorata de l’utilisation du carburant, mais le facteur de réduction des principaux contaminants atmosphérique sera encore plus 
élevé comme le montre le tableau 6.

Tableau 6 : 
Réduction des émissions à l’aide de dispositifs anti-ralenti comparativement aux véhicules en marche au ralenti42 
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Conditions de la réussite
En général, les solutions technologiques sont plus 
efficaces quand elles sont combinées à des solutions 
comportementales. Ces solutions encouragent les 
conducteurs à corriger leurs perceptions erronées et à 
modifier leurs mauvaises habitudes. 

La formation des conducteurs et la mise en œuvre de 
mesures qui incitent à la réduction du temps de ralenti 
constituent des méthodes positives pour encourager les 

conducteurs à ne pas laisser tourner leur moteur. Une politique 
anti-ralenti, appliquée au moyen de vérifications ponctuelles et 
d’un contrôle de la consommation de carburant, représente 
une approche plus rigoureuse.

Pour en apprendre davantage à ce sujet, reportez-vous au 
chapitre 4, Formation et modification. Vous pouvez également 
consulter la section Outils ci-dessous

Outils

Recommandations
Examinez de près l’usage quotidien des divers types de 
véhicules qui composent votre parc. Discutez avec vos 
conducteurs. Où et quand les véhicules marchent-ils au 
ralenti? Pourquoi? Il est important de connaître la réponse 
à ces questions avant de déterminer l’approche, ou la 
combinaison d’approches, qui conviendra le mieux à votre 
situation.

A Model Idling Control Program for Municipal Fleets, mai 2005
Rapport préparé pour le Greater Toronto Area Clean Air Council (GTA-CAC) par le Clean Air Partnership : 
http://www.seatoskyairquality.ca/pdf/model_idling_program_05.pdf

Action contre la marche au ralenti : collectivités et gouvernement de RNCan
Site Web visant à aider les collectivités et les groupes environnementaux à mettre fin à la marche au ralenti inutile afin de 
réduire les émissions de gaz à effet de serre : 
http://oee.nrcan.gc.ca/communautes-gouvernement/ralenti.cfm?attr=28

Calculatrice de réduction de la marche au ralenti du U.S. Department of Energy :  
How Much Could You Save by Idling Less?

Feuille de travail imprimable : http://www.transportation.anl.gov/pdfs/TA/361.pdf

Verified Idle Reduction Technologies de la US EPA
Description de tous les dispositifs anti-ralenti (sans égard aux fournisseurs) certifiés par l’EPA en raison de leur capacité à générer 
des avantages sur le plan de la consommation et des émissions : 
http://www.epa.gov/smartway/transport/what-smartway/verified-technologies.htm#idle

Expériences liées à la réduction du ralenti sous forme de brèves vidéos présentées sur Big Truck TV : 
http://www.bigtrucktv.com/item.aspx?environment_anti_idle 
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Conclusion

Les municipalités du Canada ont des possibilités de réduire 
leurs émissions de GES et de PCA en écologisant leurs parcs 
de véhicules diesel lourds. En réduisant la consommation 
de carburant des camions diesel lourds de leurs parcs de 
véhicules, non seulement elles contribuent à réduire les 
GES et autres émissions, mais elles réduisent également 
les coûts d’exploitation globaux d’un parc. De plus en plus 
de municipalités passent à l’action pour améliorer l’efficacité 
énergétique, réduire les émissions de gaz d’échappement et 
réduire le nombre et la taille des véhicules diesel lourds ainsi 
que la durée et la fréquence des déplacements.

Comme chaque parc de véhicules diesel lourds est unique, 
il importe de comprendre où l’on peut le plus réduire les 
émissions. Le présent guide offre des ressources qui 
appuieront les processus décisionnels et il recommande les 
mesures à prendre à l’étape de la planification pour rendre le 
parc municipal plus écologique. 

Les décideurs, les gestionnaires de parcs (et leurs réseaux 
et associations) et les intervenants de l’industrie des parcs 
de véhicules peuvent tous tirer parti d’un dialogue ouvert sur 
ce qui fonctionne et ce qui ne fonctionne pas. La mesure 
des répercussions de diverses mesures propres à réduire 
les émissions profitera davantage à chacun. Cette approche 
aidera tous les décideurs à évaluer la meilleure façon d’allouer 
leurs ressources limitées.

Nous espérons que ce guide sera également une source 
d’inspiration qui suscitera un examen plus approfondi et 
un débat sur les façons d’écologiser les parcs dans votre 
municipalité.
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PCA dus à 
l'échappement 
des diesels 

Description Principales conséquences  
sur la santé

Principales conséquences  
sur l'environnement45

NOx Produits de 
la réaction 
des atomes 
d'azote et 
d'oxygène qui 
sont présents 
dans l'air 
sous l'effet 
des fortes 
pressions 
et des 
températures 
élevées du 
moteur.

Composant du smog

Le smog peut endommager le 
tissu pulmonaire et diminuer la 
fonction respiratoire.

Présent en trop grandes quantités 
dans les lacs et les rivières, l’azote 
peut entraîner une baisse des 
populations de poissons. 

Contribue au smog et aux 
précipitations acides.

Le smog peut endommager la 
végétation, y compris les forêts et 
les cultures.

Les précipitations acides causent 
des dommages aux résidences et 
aux édifices (salissure et corrosion) 
et peuvent acidifier les lacs et 
les rivières, endommageant les 
habitats du poisson.

MP Particules 
de carbone 
ultrafines 
absorbées par 
les matières 
organiques

Particules suffisamment petites 
pour pénétrer profondément 
dans les poumons.

L’inhalation cause des maladies 
respiratoires et des problèmes 
cardiaques.

Un grand nombre de matières 
organiques qui sont absorbées 
à la surface sont des agents 
mutagènes ou carcinogènes 
connus. 

Facteur du smog et des 
précipitations acides  
(Voir les effets ci-dessus.)

HC Carburant  
non brûlé

Cancérogène

Facteur du smog

Composant du smog  
(Voir les effets ci-dessus.)

CO Émis lors de 
la combustion 
incomplète

Diminue la quantité d’oxygène 
dans le sang (surtout dangereux 
pour les personnes souffrant 
d’une maladie cardiaque)

Touche le système nerveux 
central (problèmes de vision et 
autres)

Composant du smog  
(Voir les effets ci-dessus.)

Annexe A : Conséquences de l’échappement du diesel sur la santé humaine  
et sur l’environnement 

45	 US EPA. http://www.epa.gov/air/urbanair/index.html 

Annexes
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Annexe B : Glossaire
Analyse comparative : Comparaison du parc de véhicules 
par rapport à une norme – par exemple, une base de 
référence ou un but à atteindre.

Base de référence : Point de référence utilisé pour prendre 
des mesures subséquentes.

Chauffe-moteur : Appareil électrique servant à réchauffer le 
moteur du véhicule pour faciliter le démarrage par temps froid.

Comptabilité axée sur le cycle de vie (également connue 
sous le nom de méthode du coût de revient complet 
ou du triple résultat) : Méthode comptable qui tient compte 
du coût total des produits et des services, y compris le prix 
d’achat, les coûts d’exploitation, les coûts liés à la durée de 
vie et les coûts de cession. Tient également compte des 
coûts sur l’environnement et la sécurité et des coûts sociaux 
liés à l’utilisation des produits et services.

Dioxyde de carbone (CO2) : Gaz à effet de serre à  
l’origine de changements climatiques qui découle de la 
combustion de biocombustibles (résidus de bois) ou de 
combustibles fossiles.

Données de base : Information qui permet d’identifier le 
véhicule, par exemple, la marque, le modèle, l’année et le 
numéro d’identification du véhicule.

Établissement de spécification : Processus qui consiste à 
définir la spécification d’un véhicule.

Gaz à effet de serre (GES) : Gaz d’une atmosphère qui 
absorbe et émet le rayonnement infrarouge. Ce processus 
est la principale cause de l’effet de serre. Les principaux gaz 
à effet de serre présents dans l’atmosphère terrestre sont 
la vapeur d’eau, le dioxyde de carbone, le méthane, l’oxyde 
nitreux et l’ozone.

Chaufferette à alimentation directe en carburant : 
Dispositif qui alimente le système de contrôle de climatisation 
d’un véhicule.

Groupe électrogène d’appoint (GÉA) : Dispositif de bord 
qui fournit l’énergie nécessaire à des fonctions autres que  
la propulsion.

Mesure du rendement : Surveillance continue des 
réalisations accomplies dans le cadre d’un programme en  
vue d’atteindre des objectifs, et préparation de rapports.

Principaux contaminants atmosphériques (PCA) : 
Groupe de polluants atmosphériques à l’origine du smog, 
des précipitations acides et d’autres risques pour la santé. 
Les PCA incluent les émissions d’oxydes de soufre (SOx), 
d’oxydes d’azote (NOx), de matières particulaires (MP), 
de monoxyde de carbone (CO), de plomb (Pb) et d’ozone 
troposphérique (O3 

). Les PCA sont émis par de nombreuses 
sources dans l’industrie, l’exploitation minière, les transports, la 
production d’électricité et l’agriculture. Dans la plupart des cas, 
ils sont produits par la combustion de combustibles fossiles 
ou les procédés industriels.

Système de localisation automatique des véhicules  
(LAV) : Système de navigation par satellite ou par cellulaire qui 
transmet l’information sur la position du véhicule directement 
au conducteur. Permet également au véhicule transmettre 
des données comme la position, l’itinéraire, la vitesse et le 
rendement à son siège social. 

Système de positionnement global (GPS) : Réseau 
de satellites en orbite autour de la Terre qui permet aux 
personnes qui sont dotées de matériel de réception au sol de 
situer des emplacements géographiques. Sa précision est de 
10 à 100 mètres avec la plupart des équipements.

Système mondial de localisation (SIG) : Tout système qui 
saisit, stocke, analyse, gère et présente des données qui 
sont ensuite reliées à un emplacement. Le SIG comprend un 
logiciel de cartographie et son application à la télédétection, à 
l’arpentage, à la photographie aérienne, aux mathématiques, 
à la photogrammétrie, à la géographie et à d’autres outils 
qui peuvent être mis en œuvre avec le logiciel de SIG. 
Généralement utilisé en combinaison avec le GPS  
(voir ci-dessus).

Véhicule diesel lourd (VDL) : Véhicule de catégorie  
6 à 8 affichant un poids nominal de 3 856 kg (8 500 livres)  
ou plus.
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