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. Introduction

1. A sadix-huitiéne session, session d’examen du cycle d’ application 2010-2011,
la Commission du deeloppement durable a dresséun bilan des progré accomplis
dans le module thénatique « Transports, produits chimiques, gestion des déhets,
extraction miniée, cadre déennal de programmation concernant les modes de
consommation et de production durables », figurant dans le programme Action 21,
le Programme relatif a la poursuite de la mise en ceuvre d’'Action 21 et le Plan de
mise en cauvre du B(mise enon)-6( 9-17.3n )-6(Fe90 Tc 0 Tme )52(A)2(ans)-
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Politiques de développement du transport durable

6. Le transport et la mobilitésont des co nditions essentielles de la croissance
éonomique, du deeloppement social et du commerce international. Cependant, ils
sont galement souvent associé a des effets environnementaux appréiables,
notamment la pollution atmosphéque, et constituent dé lors des obstacles majeurs
alarélisation du deeloppement durable.

Encadrél

Apercu des problémes majeurs dans le domaine des transports
et du développement durable

Transport rural 1 milliard de personnes dans les pays en

10-69953
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Pollution atmosphérique L es transports contribuent fortement ala
pollution de I'air et aux effets connexes
sur la santépublique.

Changement climatique L e secteur des transports est responsable
de 23 % des énissions mondiales de gaz
a effet de serre liés a |’ éergie, taux en
augmentation rapide.

Source: Adaptéu site Web de la Banque mondiale sur les transports.

7. L'activité éonomique, la mondialisation et le commerce national et
international ainsi que les transports sont &oitement lié. Malgrédes amBorations
progressives de la productivitéet des rendements éergéques, la consommation
d’ dergie du transport mondial continue d’ augmenter a un taux moyen de 2 a 2,5 %
par an. Le secteur des transports est tributaire du p&ole et des produits p&oliers
pour plus de 95% de ses besoins croissants en @ergie. En raison de cette
dpendance constante a I’ §ard des combustib les fossiles, le secteur des transports
non seulement aggrave la vulnébilité éonomique et les dequilibres du
commerce extéeur, notamment dans les pays importateurs nets de p&ole, mais est
aussi le secteur qui connat I’augmentation la plus rapide des éissions de gaz a
effet de serre du fait de la progression rapide de la mobiliténotoriseé.

8. Comme I'afait remarquer la Commission au cours de sa session d’examen en
mai 2010, il devient de plus en plus urgent d’ adopter des politiques de plus grande
rationalitééologique des transports. Des  politiques et des mesures pratiques qui
tendent a dissocier croissance éonomique et expansion des transports et a une
déarbonisation progressive de I'éergie utilisé dans les transports pourraient

contribuer considéablement a une éonom ie des transports plus «verte» et
éologiquement plus rationnelle.

9. Les politiques adoptés pour renforcer la viabilitéa terme doivent comprendre
une bonne combinaison de mesures pour & iter ou rduire autant que possible les
transports et les voyages inutiles, encourager le passage a des modes de transport
tré performants et sobres en carbone, et am Borer I’ efficacitéde tous les systines.

En outre, des initiatives et des programmes volontaires visant a compenser les
énissions de gaz a effet de serre par les transports peuvent galement réuire les
effets nets sur I’ environnement.

10. Tous les modes de transport — routier, ferroviaire, maritime, aéen et non
motorisétel que la marche et le véo — ainsi que leur intgration sont importants.
Les systtnes multimodaux fournissent toute une gamme d’ options de transport de
passagers comme de fret, et permettraient aux pays en deel oppement de participer
pleinement au commerce international, tout en favorisant les éhanges nationaux et
rgionaux.

L'accés a des moyens de transport viables

11. Les infrastructures et services de transport de base demeurent insuffisants ou
inadapté dans de nombreuses zones rurales des pays en deeloppement. De ce fait,
les populations rurales pauvres, notamment les femmes, les jeunes et les enfants, ont
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du mal a accder aux services sociaux de ba se tels que les services de santéet
d’ducation, et les travaille urs & accder au marchédu travail. Environ un milliard
d’hommes vivent a plus de 2 kilom&es de la route praticable par tous les temps la
plus proche. L' absence de moyens de transport en milieu rural perpée la pauvreté
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Emploi en milieu rural L’accé aux emplois s'est amBoré de
nouvelles (micro) entreprises ont &
crés, diversifiant I’ éonomie rurale.

Renforcement Laformation de la population locale (les

des capacités entrepreneurs locaux, par exemple) s’ est
traduite par une hausse des revenus et de
nouvelles possibilité d’ emploi.

Santé L’acce aux installations et aux services
de santé aux mdicaments et aux
fournitures est devenu plus facile.

Education L'accé aux €oles s'est amBorg le
taux d'alphab@isation a augmentéde
10 %; I'éart entre les garons et les
filles s'est rduit, celles-ci pouvant se
rendre plus facilement a I'éole; les
enseignants sont plus disponibles

Effets sociaux Les communauté et les individus ont
gagnéen autonomie grée a la mobilité
qui aintensifidesrelations et les visites
familiales.

Source: Projet de deeloppement des routes rurales sous |’ §ide du Premier Ministre
indien et de la Banque mondiale.

12. Investir davantage dans des programmes intgré de deeloppement rural,
notamment en fournissant un accé adaptéa des routes praticables par tous les
temps, contribue a Bminer la pauvretéprparant ainsi la voie alarélisation, d’ici

a 2015, des objectifs du Milléaire sur la pauvreté Selon le cas, les stratgies et
plans nationaux de déeloppement durable doive nt veiller & ce que la construction et
I’amBoration des routes rurales soient conges et exéutés avec la participation
active des populations concernés. Dans cette entreprise, les populations locales
doivent recevoir une formation, une assistance technique et une assistance
financiée provenant de sources internes et internationales. Les besoins particuliers
des pays les moins avancé et des pays en deeloppement sans littoral, notamment
en Afrique subsaharienne, ainsi que des petits Etats insulaires en déeloppement,
exigent une attention immdiate.
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14. Le systene d’'information sur la gestion de I'air (AMIS) mis en place par
I’OMS dans le cadre de son programme des Villes-Sant&@ée que de nombreuses
villes connaissent une mauvaise qualitéde I'air et de s niveaux de particules,
d’ oxydes d’ azote et d' oxydes de soufre pouvant &e jusqu’a quatre fois supéeurs
aux niveaux maximaux recommandsé. Les figur es 1 et 2 offrent un aperg géaéal

de la pollution atmosphéque relevé dansun  certain nombre de villes et permettent
des comparaisons.

8 10-69953
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16. Dans beaucoup de villes des pays en déeloppement, les autorité municipales
sont conscientes des avantages que préentent les services d’ autobus express. Au
total, 152 villes se sont dg@ dotés de tels services, dans lesquels les autobus
circulent sur des couloirs réervé parallBes aux autres voies de circulation. Par
rapport au tram-train et au m&o, ces services préentent I’ avantage de néessiter
des investissements nettement plus réuits tout en offrant une grande efficacité
Dans les plus avancé d'entre eux, les voyageurs baécient d autobus climatiss,
n’ont pas de marches a monter pour y accder , peuvent s acquitter de leur paiement
en amont ou en aval du trajet et sont informe, grée a des systénes GPS, des temps

d’ attente estimé et des correspondances possibles. De plus, les services d’ autobus
express modernes peuvent transporter jusqu’a 10 fois plus de passagers que des bus
circulant sur les ménes voies que les autres vicules.

17. Les services d autobus express et les autres systénes de transport public
urbain préentent de nombreux avantages directs et indirects au niveau local,
national et mondial. Une &de réente consac ré a la ville de Mexico et dal rmps

10-69953 9
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transport en commun. Nénmoins, il n'est possible de promouvoir le transport
public que si ses tarifs restent abordables, y compris pour les populations urbaines
déavorisés. Cela peut impliquer de rén  unéer ses opéateurs pour les avantages
gu’ils géeent sur les plans de la santéoublique, de la situation socioéonomique et

de |’ environnement.

21. L’instauration, dans des villes telles que Singapour, Londres ou Paris, de zones
a circulation tarifé, de voies a pége et d espaces de stationnement payant a
déontréson efficacitésur le plan de la rduction du volume de circulation
automobile. Certaines villes, notamment celles oda pollution atmosphéque est un
important probléne de santépublique, ont mi s en place des restrictions temporaires
a la circulation des voitures (en fonction du jour de la semaine, de la plague

10-69953
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bé&cie du soutien de la Clinton Climat

10-69953 11



E/CN.17/2011/4

Eigure4
Emissions de CQ liées au transport

12

40 % de ses dplacements, a des modes de transport non motorisé ou aux transports
en commun.

28. Pour mettre en oauvre des politiqgues d urbanisme éologiguement plus
rationnelles et des modees de transport urba in efficaces et éonomes en éergie, il
est essentiel de faire en sorte que les experts poursuivent leur dialogue et de
renforcer les capacité des pays en deeloppe ment sur le plan de I'@aluation et de
la formation des professionnels chargé de I'urbanisme et de la planification des
transports.

Encourager les changements au niveau des modes
de transport

29. La poursuite attendue de la croissance dénographique et de I'activité
éonomique aura pour effet d'accrotre de ma niée significative la mobilitéet donc
la demande de moyens de transport, en particulier dans les pays en deel oppement.
Par consquent, la viabilitées systtnesde  transport exigera des efforts coordonné
pour encourager systénatiguement des changements au niveau des mode de
transport, privilgiant les tran sports publics par rapport aux transports prive et les
vlicules a faible éission de carbone par rapport aux modes de transport gros
consommateurs d’ éergie.

F[gure 5
Emissions de CQliées au transport

10-69953
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30. Dans les zones urbaines a forte densitéde population et dans le centre des
villes, la marche, le v et les transp orts en commun devraient &e privilgig,

grée a des infrastructures et un soutien alla nt dans ce sens. Pour le transport d’un
grand nombre de passagers ou de marchandises sur de longues distances ou entre
centres urbains, les chemins de fer et la navigation intéeure sont souvent des

13
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D.

Améliorer les technologiest les réseaux de transport

34. Il faut d’'urgence accrofre les invest issements publics et privé dans la

recherche-déeloppement, en vue de la mise au point de nouvelles technologies de

transport a faible énission de carbone et du transfert de ces technologies aux pays
en deeloppement.

35. La plupart des pays qui possdent une industrie automobile ont adoptédes
rglementations visant a limiter les énissions polluantes des vhicules, a diminuer
leur consommation de carburants et a améliorer la qualitéde ces carburants. Bien
gue les normes, les rglementations et les méhodes d’ @aluation difféent selon les
pays, les objectifs sont identiques et consistent essentiellement a: a) ralentir la
hausse de la consommation de carburants; b) rduire la dpendance vis-a-vis des
importations d’éergie; et c) préerve r la qualitéde |'air en milieu urbain.
L’ expéence montre que I’imposition de normes obligatoires en matiée d' éonomie
d'éergie et I’obligation de soumettre les vhicules a des inspections rguliees,
comprenant notamment un contre de leurs éissions de gaz polluants, peuvent
&e un moyen efficace de ralentir la ha usse de la consommation de carburants et
d'amBorer la qualitéde I'air en milieu urbain, pourvu que |'application des
rglementations adoptés soit effectivement approuvé et contrté.

36. En mai 2009, |le Préident des Etats-Un

10-69953



E/CN.17/2011/4

10-69953

marché des vhicules d'occasion est un important outil de politique
environnementale, en particulier pour les pays en deel oppement.

40. Le gaz naturel comprimépeut remplace r utilement les moteurs diesel pour la
circulation en milieu urbain. Il produit relativement peu d’ énissions, notamment en
oxyde d'azote. Les moteurs au gaz naturel préentent aussi |'avantage d'&e
nettement moins bruyants, de produire 25 % de CO, en moins que les autres
carburants tout au long de leur cycle de vie et d utiliser une ressource relativement
abondante dans le monde. Le prix relativement modeste du gaz naturel permet
galement de réduire les cots d' exploitati  on. Dans de nombreux pays, il est utilisé
pour alimenter les autobus, les taxis et d’ autres vhicules urbains.

41. Les biocarburants produits de fagn du rable peuvent aussi contribuer a la
diversification des sources d' éergie. IIs repréentent actuellement environ 2 % de

la consommation mondiale de carburant dans les transports. Un nombre croissant de
pays soutiennent leur production de biogazole et d&anol au moyen de

subventions, d’abattements fiscaux et de rglementations imposant |'gjout de

biocarburant a I’ essence ou au gazole, mais seuls quelques-uns d’entre eux ont les
conditions climatiques favorables et les ressources naturelles néessaires a la

production de biocarburants a grand éhelle.

Encadré3
Diversification des carburants pour véhicules a moteur :
le programme éthanol au Brésil

Depuis de nombreuses annés, le Gouvernement brélien fait de
gros efforts pour promouvoir les @ergies renouvelables, y compris la
production et I’ utilisation de biocarburants. Aujourd’ hui, ce pays compte
environ 325 usines opéationnelles, ou se traitent chaque anné
425 millions de tonnes de canne a sucre, dont la moitiésert a la
production d#anol. Certaines installations produisent du sucre, de
I"hanol et de I’ Eectricitéa partir  de la bagasse. Pré des deux tiers de
I’&hanol est produit dans I’ Etat de S& Paulo, otsont situés la plupart
des usines. En 2006, environ 17,8 milliards de litres d' &anol ont &
produits, sur une superficie totale de 2,9 millions d’ hectares. Au Bréil,
le programme ¢hanol permet de remp lacer, a des prix tré compétifs,
environ 40 % de I'essence utilisé par le parc de vBicules a moteur du
pays. Il a contribuénotablement au deeloppement éonomique de
certaines rgions et a la rélisation d éonomies en devises &angees,
mais aussi alarduction des énissions de gaz a effet de serre du pays.

Sources: Rodrigo Augusto Rodrigues et JoséHondo Accarini, « Brazil’'s biodiesel
program » (2008); et JoséGoldemberg, « The Brazilian biofuels industry »
(2008).

42. Ces derniges annés, de plus en plus de constructeurs ont annoncéou entamé
la production de véicules hybrides ou Eec triques, congs principalement pour la
conduite en ville. En Chine et dans un nombre croissant d’autres pays, le véo
Eectriqgue a gagnéen popularité Les vhicules Eectriques sont silencieux, ils ne
produisent aucune éission la olls sont utilis et sont par consguent prisé pour
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un usage en intdeur (par exemple dans les hpitaux, les afoports, les palais

d’ exposition ou tout autre cadre similaire), et dans des zones naturelles protgés.
Plusieurs constructeurs automobiles ont galement fait des essais concluants et des
déonstrations sur les technologies de piles a combustible fonctionnant a
I”hydrogée et ne produisant aucun gaz a effet de serre.

43. Lorsqu’on galue les solutions existantes pour rduire les énissions de gaz a
effet de serre, il importe de prendre en compte leurs consgquences sur la totalitédu
cycle du carbone. L'Eectricitéet I'h ydrogge peuvent &e tré utiles pour
déarboner les réeaux éergéques servant aux transports, a condition d'&e
produits d'une fagn qui cont ribue réllement a la rdu ction de la quantitéde
carbone produit tout au long du cycle. Leur géédlisation pour propulser les
vhicules des particuliers ne seraviable a long terme que si les systénes a venir font

davantage appel aux sources d’ ergie renouvel ables.

44. De mée, la géddisation progressi ve des véicules Eectriques ne
contribuera au déeloppement durable que si les batteries embarqués sont bon
marchéet si les quantité croissantes de lithium néessaires a leur fabrication sont
produites de maniée éologique.

45. Larénion du Groupe d’ experts de haut niveau sur I’ exploitation du lithium en
Améque latine, organisé conjointement par la Commission éonomique pour
I’Améque latine et les Carabes et le Dpartement des affaires éonomiques et
sociales du Secréariat de I’ Organisation des Nations Unies a Santiago en novembre
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transports dans les pays en deeloppemen t pour un engagement net total de plus de
34 milliards de dollars, soit 21 % du portefeuille de projets de la Banque.

52. Le financement de la lutte contre les én issions de carbone dans le secteur des
transports est gaéalement limitéll s'avée tré difficile d’ &aborer une méhode
permettant de déerminer et de quantifie r le potentiel d’attéuation de politiques et
de projets spéifiques. Par ailleurs, les donnés manquent souvent pour quantifier,
signaler et véfier les effets des mesures d’ att@uation. L' appui au financement de
la lutte contre les énissions de carbone dans le cadre du transport durable est donc
restgusgu’ a préent tré limitédien que le transport soit la source d' énissions de
gaz a effet de serre qui se deeloppe le plus rapidement. De méne, les crdits
allousé par le Fonds pour I’ environnement m ondial & des projets dans |le secteur des
transports restent tré limité. Il est don c¢ urgent d’accrotre |'appui financier aux
investissements desting aux moyens de transport a faible énission de carbone dans
les pays en déel oppement.

53. De nombreux projets d'infrastructure de transport & grande éhelle ont
réemment &achevé et de nombreux autres sont en cours de rélisation ou en
projet, qu'il s agisse de la construction de routes et d’ autoroutes, de voies ferreés,
de ponts et de tunnels, de ports de mer, de ports secs, d’ aéoports, de canaux, de
voies navigables et d’oléducs. La planifi cation technique et financige complée et
ouverte, comprenant des waluations deaillés des incidences socides et
environnementales, reste esse
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pays, dont le Panama, investissent actuellement dans le deéeloppement de
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biodiesel, pour diversifier encore I'’ensemble des carburants utilisables. 11 serait
galement néessaire de recourir a des carburants fossiles moins pol luants.

77. 1l est possible de ralentir la progression projeté des gissions de gaz a effet
de serre et de favoriser le deeloppement durable en poursuivant la modernisation
des technologies utilisés dans les transpor ts et en redénissant la notion de
mobilité notamment en I’associant a celle d’offre de services et & une gestion
respectueuse du climat.

78. La Commission éonomique pour |'Europe et son Comitédes transports
intdeurs ont crde Forum mondial de  |’harmonisation des rglements concernant
les vhicules qui gee trois importants accords internationaux, conclus
respectivement en 1958, 1997 et 1998, relatifs a I'adoption de prescriptions
techniques uniformes applicables aux vhicules a roues, aux uipements et aux
piées, aux contrfes techniques péodi ques et aux dispositions techniques
gédales s appliquant aux vBicules aroue s. Le Forum mondial et ses six groupes
de travail auxiliaires, Pollution et éergie, Dispositions géédles de séurit@
Freinage et roulement, Eclairage et signalisation lumineuse, Bruit et Séurité
passive redoublent d’ efforts pour mettre au point des méhodes communes a tous les
pays, des tests rguliers et des systtnes de mesure applicables aux vhicules | gers,
notamment en matiee d' énissions de CO ,. Les pays constructeurs de véicules a
moteur, notamment les pays en déeloppemen t tels que I’ Afrique du Sud, le Bréil,
la Chine, I’Inde, la Malaisie, le Mexique et la Thalande, participent activement aux
sénces du Forum, concourant de fagn significative a rendre le secteur des
transports plus respectueux de I’ environnement.

79. Les programmes et les mesures dBbés visant a compenser les activité de
transport gééetrices d’'oxyde de carbone par I'achat d’unité de rduction des
énissions peuvent efficacement appuyer la strat§ie « gitement-golution-
progré» qui est la voie d'accé au trans port durable. Les achats libres de créits
d’ énission de dioxyde de carbone par des socié privés peuvent contribuer a
financer ou cofinancer |la protection de I’ environnement ou des projets de rduction
des énissions de gaz a effet de serre, y compris les pays en deeloppement. Une
trentaine de compagnies aéennes, de nombreux voyagistes et un nombre croissant
de chahes héeliges offrent des services sans effet net sur les énissions de dioxyde
de carbone. Le déeloppement du tourisme durable devra systénatiquement inclure
une compensation des énissions de carbone.

80. Le soutien financier hors budget apportépar les pays donateurs a §alement
permis a |’ Organisation des Nations Unies d'organiser certaines de ses conféences
sans effet ou avec effet rduit sur les énissi  ons de carbone, plus particuligement les
conféences mises en place par le secré ariat de la Convention-cadre des Nations
Unies sur les changements climatiques et le Programme des Nations Unies pour le
déeloppement. La Commission pourrait juger bon d'examiner une déision
préonisant que le secréariat veille, aussi  souvent que possible, lors de ses futures
sessions, a compenser les énissions de carbone liés aux voyages.

Orientations futures

81. |l devient de plus en plus urgent de
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intgré alarge éhelle ainsi que des investissements considégbles. D’ un autre ctg

ces infrastructures sont appelés a durer et apporteront services et bienfaits pendant
des déennies voire des gaé rations. Des politiques et des mesures appropriés et
efficaces peuvent aider a Bminer la pauvretéen améorant les réeaux de transport

et en renforant la mobilité & goluer vers une éonomie plus respectueuse de

I’ environnement et un avenir plus viable pour tous.

82. En matiee de transports, les critees éonomiques, sociaux et
environnementaux, qui constituent les trois piliers du deeloppement durable,
devraient systénatiquement &e pris en compte dans les déisions. Les politiques
nationales et internationales ainsi que la prise de déisions devraient non seulement
se conformer aux principes du deeloppement durable inscrits dans la Délaration
de Rio sur I’environnement et le dée loppement mais aussi contribuer a leur
promotion. L’ action mené pour renforcer la durabilitédes transports et la mobilité
devrait appuyer les plans d'application du Cadre déennal de programmation
concernant les modes de consommation et de production durables.

83. Les ndociations commerciales et les accords techniques de coopéation
devraient tenir compte de la situation gégraphique déavorable de nombreux pays
parmi les moins avancé, des pays en déeloppement sans littoral et des petits Etats
insulaires en déeloppement dont la part dans le commerce international et le
deéeloppement durable est rduite du fait de cots de transport relativement Bevé
imputables aux longues distances, a des difficulté logistiques et a un faible volume
d’ éhanges.

84. Lesproblénes et les possibilité de les réoudre varient considéablement d'un
pays a|’autre, d’une rgion al’autre et d' une ville a I’autre. En consguence, il est
impossible d’adopter une approche unique pour venir a bout des problénes de
transport mais il n’en demeure pas moins néessaire et envisageable d’ accker la
progression vers une plus grande durabilité A cette fin, la Commission pourrait
juger bon d examiner un ensemble d options politiques et de mesures pratiques
conseillés pour rendre les transports plus durables, notamment les suivantes :

a) Assurer I'accs, en zones rurales, a des services de transport adapté et a
tarif modég par la mise en place d'infrastructures appropriés, notamment de
routes praticables par tous les temps, afin d’ accléer la rélisation des objectifs du
Mill@aire pour le deel oppement;

b) AméBorer et accrotre notablement |’ offre de transports en commun dans
les zones urbaines a forte densitéde p opulation et les centres-villes, notamment
I’autobus express mais aussi le m&o et les réeaux similaires plus l§ers qui
devront remplir les critées requis de séurité , de propretéde fiabilitéde modicité
de cofipour les usagers et de respect de I’ environnement;

c) Inciter awiter ou rduirelestr ansports et dplacements inutiles;

d) Améager I'espace et installer de s infrastructures permettant aux pi#ons
et aux vhicules non motorisé de mieux circuler dans les villes;

€) Accher le transfert modal vers des transports plus éonomiques, peu
cofeux pour les usagers et consommant moins d’' @ergie, en privilgiant notamment
lerail et lesvoies d’ eau intéeures;

f)  Faire diminuer localement la pollution de I’air en amBorant la qualité
des carburants, les normes déission s appliquant aux vlicules a moteur,
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I"information des usagers, en modernisant les taxis, les bus et autres véicules a
usage collectif, et en favorisant les moyens de transport non motoriss;

g) Consommer le carburant de fagcon plus éonomique en privilgiant les
vhicules lgers, les formes afodynamiques, les pneus éonomes en carburant, les
gergies renouvelables ainsi qu’en amBorant la performance des moteurs;

h)  Augmenter de maniée urgente et consdquente |'aide financiée et les
investissements tant publics que privé, na tionaux et internationaux, a destination
des réeaux de transport des pays en deeloppement, et notamment des pays les
moins avancs, des pays en déeloppement sans littoral et des petits Etats insulaires
en deeloppement;

i)  Prendre en compte les besoins spéifiques des femmes, des jeunes et des
personnes §és et handicapés, notamment en veillant a ce que les systenes de
transport soient congs dans le respect des normes de stetéet de séurité

) Renforcer la séuritédans les tran sports et sur les routes en contribuant
et participant activement ala Déennie d’ action pour la séuritéoutiee des Nations
Unies (2011-2020);

k)  Améorer lesinfrastructures et les services de transport par la collecte et
I’ analyse de donnés et des nouvelles technologies d’ information;

)  Stimuler I'innovation, la recherche et I’ usage des techniques de pointe en
matiee de transports afin d'@oluer vers une éonomie plus « propre »,
consommatrice de moins d’ éergie et de ressources, et vers un avenir sobre en
carbone;

m) Faciliter larecherche internationale mené en collaboration, le partage de
donnés d’expéence, le renforcement des ca pacité et le transfert de technologie
afin d'amBorer la durabilité des syst &nes de transport dans les pays en
deéel oppement;

n) Encourager les programmes et les initiatives spontané ayant pour
objectif de rduire les effets nets des énissions de gaz a effet de serre provenant des
transports sur |’ environnement.
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