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Introduction 
En raison des tragiques événements survenus récemment, les plus hauts échelons du 
gouvernement s’intéressent de près au transport des marchandises dangereuses (TMD). Lors de la 
réunion du Comité consultatif sur la politique générale relative au transport des marchandises 
dangereuses (le CCPG), tenue en novembre 2013, le ministre des Transports a lancé un processus 
visant à renforcer le cadre du TMD au Canada concernant le transport du pétrole brut par chemin de 
fer; il a créé à cette fin trois groupes de travail qui devaient se pencher sur l’essai et la classification, 
sur l’intervention d’urgence et sur les contenants. 

Le présent rapport présente l’analyse menée par le groupe de travail sur l’essai et la classification de 
même que ses recommandations; le groupe de travail avait en effet reçu pour mandat de formuler, à 
l’intention de Transports Canada, des recommandations sur le renforcement du cadre du TMD en ce 
qui touche l’essai et la classification du pétrole brut transporté par chemin de fer, pour le 31 janvier 
2014. 

Le groupe de travail, présidé par l’Association canadienne des producteurs pétroliers (ACPP), 
compte parmi ses membres des représentants de Transports Canada, de Teamsters Canada, de la 
Fédération canadienne des municipalités, de l’Association canadienne des chefs de pompiers, de 
l’Association canadienne de l’industrie de la chimie, de l’Association canadienne des carburants, de 
la Canadian Crude Quality Technical Association, de l’Association des chemins de fer du Canada, 
de la Petroleum Services Association of Canada, de l’industrie de l’énergie et de l’industrie 
ferroviaire. Les membres ont contribué par leur point de vue et leur expertise à la rédaction du 
présent rapport.  

Le groupe de travail s’est réuni cinq fois entre décembre 2013 et janvier 2014 pour discuter des 
enjeux, explorer les solutions possibles et envisager les changements recommandés. Pour étayer 
ces travaux, l’ACPP a distribué un questionnaire aux membres de son comité parallèle sur l’essai et 
la classification; les membres de ce comité représentent environ 22 % de la production pétrolière 
canadienne. L’ACPP a également tenu un certain nombre de séances de discussion avec les 
membres de son comité parallèle et d’autres experts, notamment de la Canadian Crude Quality 
Technical Association (CCQTA) et de Transports Canada, pour mieux comprendre les problèmes 
que posent l’essai et la classification du pétrole brut transporté par chemin de fer et pour définir les 
solutions qui permettraient de renforcer le cadre réglementaire. 

Le présent document a pour objectif de passer en revue le cadre réglementaire de classification 
actuel et de formuler des recommandations afin de garantir que les propriétés du pétrole brut 
transporté par chemin de fer sont caractérisées et classifiées avec assez d’exhaustivité et de 
précision pour faire en sorte que les contenants appropriés sont sélectionnés pour le transport, et 
que les données exactes sont disponibles pour la manutention et les interventions d’urgence en cas 
d’incident. On trouve un glossaire des termes scientifiques pertinents à l’annexe A du présent 
rapport. 

L’analyse est basée sur les réponses au questionnaire et les discussions du groupe de travail et du 
comité parallèle, de même que sur l’étude de travaux de recherche pertinents et sur les pratiques et 
les recommandations de l’industrie et d’organismes tiers comme la CCQTA. Elle présente les enjeux 
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liés aux caractéristiques et aux critères de classification du pétrole brut pour le TMD; les limites des 
procédures d’essai actuelles; les propriétés de la vapeur du brut et leurs répercussions sur le 
transport ferroviaire; une proposition de procédure d’essai pour déterminer la pression de vapeur 
réelle; la fréquence et le protocole d’échantillonnage et d’essai; les enjeux relatifs à la toxicité et à la 
corrosivité; les pratiques exemplaires et autres considérations; et les modifications recommandées à 
court et à long terme. 

1  Caractéristiques et critères de classification du pétrole brut 
pour le TMD 

En vertu de la partie 2 du Règlement sur le transport des marchandises dangereuses, les 
substances liquides sont considérées comme des liquides inflammables de classe 3 si leur point 
d’éclair est inférieur ou égal à 60 °C (en creuset fermé), ou sont censées être à une température 
supérieure ou égale à leur point d’éclair à n’importe quel moment pendant qu’elles sont en transport. 
En prévision de leur transport, les liquides inflammables sont inclus dans des groupes d’emballage 
(GE) en fonction de leur point initial d’ébullition (PIE) et de leur point d’éclair : 

Tableau 1 : Seuils de classification des GE 

Groupe d’emballage Critères 

 Point initial d’ébullition Point d’éclair 

I 
≤35 °C à 101,3 kPa (pression 

absolue) 
-- 

II 
>35 °C à 101,3 kPa (pression 

absolue) 
<23 °C 

III >35 °C ≥23 °C, ≤60 °C 

Ces critères sont habituellement utilisés pour les produits pétroliers et le pétrole brut de classe 3 et 
entraînent généralement l’attribution d’un groupe d’emballage I ou II pour le pétrole UN 1267. 
S’ajoutent aux critères de TMD les exigences des fiches signalétiques et les procédures d’essai pour 
le transport de pétrole brut UN 1267, présentées dans le tableau qui suit : 

Tableau 2 : Paramètres des fiches signalétiques et essais pour le pétrole brut 
Paramètres pour UN 1267 Procédure TMD Fiche 

signalétique 
Point initial d’ébullition * D86 Obligatoire Fiche 

signalétique 
Point d’éclair D93M/D56* Obligatoire Obligatoire 

Viscosité ASTM D1200 et ISO 2431 Obligatoire*** Recommandé 
État physique Visuel  Obligatoire 

Apparence/odeur Visuel  Obligatoire 
Simulation de distillation** D7169  Obligatoire 
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Fractions légères C10- (gouvernement 
canadien) 

 Obligatoire 

Densité D5002  Obligatoire 
Pression de vapeur réelle D6377  Obligatoire 

H2S (phase liquide) D5623 **** Obligatoire 
Point d’écoulement D5853  Recommandé 

*Quatre méthodes de l’ASTM sont autorisées, dont les deux énumérées ici.  

**Il s’agit d’un essai exclusif 

***Obligatoire seulement pour ramener au GE III une substance qui correspond aux 
exigences du GE I  

****Exigence potentielle pour l’UN 3494 selon la section 7 de la présente analyse  

2  Limites des procédures d’essai actuelles du pétrole brut 
destiné au transport 

Si les paramètres énumérés à la section 1 suffisent à caractériser les propriétés du pétrole brut en 
vue du transport, les résultats d’échantillonnage et d’essais effectués en laboratoire varient en 
fonction de la méthode d’échantillonnage et de la procédure d’essai utilisées. 

Les procédures d’essai généralement acceptées et appliquées de nos jours conviennent surtout à 
des substances stables et raffinées comme l’essence et ne sont donc pas toujours appropriées pour 
mesurer précisément le PIE et le point d’éclair des pétroles bruts, qui sont des substances 
complexes comprenant diverses combinaisons de molécules à chaîne carbonée et d’autres 
substances. 

Les pétroles bruts contenant une proportion importante de molécules C1-4 (appelées « fractions 
légères ») sont ceux qui risquent le plus d’être mal caractérisés par des procédures d’essai 
standards servant à déterminer le PIE et le point d’éclair. En effet, les fractions légères tendent à se 
trouver sous forme gazeuse à température normale (y compris à la température d’essai standard 
recommandée par l’ONU pour la vérification du PIE – ASTM D86), ce qui donne un PIE supérieur à 
celui de la substance, et donc potentiellement un groupe d’emballage inadéquat. 

Les essais standards de détermination du point d’éclair risquent également de nuire à l’intégrité des 
fractions légères de l’échantillon, ce qui donne un point d’éclair trop élevé. La méthode en creuset 
ouvert (ASTM D56) entraîne des résultats inexacts en raison de la présence de molécules de 
méthane, d’éthane et de propane qui s’évaporent pendant le transfert de l’échantillon. La méthode 
en creuset fermé (ASTM D93M) peut également être imprécise si la procédure d’échantillonnage 
compromet l’intégrité des composantes gazeuses, ou si l’échantillon comprend de nombreuses 
impuretés (ce qui donne une fourchette de point d’éclair plutôt qu’une valeur unique). Il importe de 
respecter rigoureusement les procédures d’échantillonnage comme ASTM D1265 ou D3700 pour 
préserver l’intégrité des échantillons. 
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3  Détermination de la pression de vapeur réelle, critères et 
seuils 

La procédure d’essai la plus prometteuse pour combler les lacunes des méthodes d’essai actuelles 
pour le TMD et pour caractériser et classifier adéquatement le pétrole brut transporté par chemin de 
fer est la méthode d’essai de la pression de vapeur réelle (PVR), qui mesure la pression de vapeur 
d’un mélange, y compris de tout gaz dissous éventuellement présent. 

La pression de vapeur réelle révèle le comportement du pétrole brut pendant la 
manutention, les conditions dans lesquelles des bulles sont susceptibles de se former et les 
endroits où la pression risque de s’accumuler en raison de la présence de fractions légères 
(…). Trois facteurs influent sur le point de bulle : la pression, le volume et la température. 
Pour définir plus précisément le point de bulle, on tient compte des différents rapports V/L 
[vapeur/liquide] et températures : dans un mélange à composantes multiples, le point de 
bulle est la température à laquelle la première bulle apparaît pour un rapport V/L donné1. 
[traduction] 

La pression de vapeur réelle diffère de la pression de vapeur Reid, car cette dernière ne varie pas 
en fonction de la proportion d’air dissous2, alors que la pression de vapeur réelle tient justement 
compte aussi bien des gaz dissous que du liquide. La norme D6377 est actuellement la méthode 
d’essai de la pression de vapeur réelle la plus robuste, car elle prescrit le prélèvement de 
l’échantillon avec un cylindre à piston approuvé selon D3700 et l’élimination de la pression 
atmosphérique avant l’essai.  

La CCQTA a obtenu des résultats préliminaires quant aux paramètres et aux seuils de pression de 
vapeur réelle pour les applications liées au TMD3, ce qui laisse croire que l’essai de pression de 
vapeur réelle D6377 pourrait s’appliquer aux seuils de TMD de classe 3 pour améliorer la précision 
de l’identification des caractéristiques du pétrole brut en vue de l’attribution d’un groupe d’emballage. 
La méthode D6377 et la mesure de la pression de vapeur réelle sont de plus en plus reconnues 
comme des moyens raisonnables pour mettre à l’essai et classifier les propriétés des hydrocarbures, 
et ont été récemment adoptées par la Environmental Protection Agency des États-Unis pour la 
gestion des émissions de gaz à effet de serre4. Cependant, l’application de la méthode de pression 
de vapeur réelle pour l’attribution d’un groupe d’emballage en vue du transport du pétrole brut est 
toujours en développement. Même si les résultats préliminaires de la méthode D6377 sont 
prometteurs en fait d’applicabilité au pétrole brut transporté par chemin de fer, les données sont 
toujours insuffisantes pour définir les seuils en vue de l’attribution d’un groupe d’emballage approprié 

1 Hannes Pichler et Klaus Hense. 2012.  « Vapour pressure testing is an important safety check in the transport, 
storage and blending of crude oil ». Petroleum Technology Quarterly. T1 2012. 
2 Faulkiner, Bob. CCQTA / ASTM Update. « TVP and V/L of High Vapour Pressure Crude Oil ». Décembre 2013. 

3 CCQTA. CCQTA Update On TVP/RVP of Crude Oil For Contractual Purposes – 11 juillet 2013. 
http://www.ccqta.com/files/CCQTA%20TVP%20RVP%20Update%202013%20Jul%2011.pdf  
4 United States Environmental Protection Agency. Mai 2013. http://epa.gov/ttn/emc/approalt/ALT101.pdf  

 5 

                                                      

http://www.ccqta.com/files/CCQTA%20TVP%20RVP%20Update%202013%20Jul%2011.pdf
http://epa.gov/ttn/emc/approalt/ALT101.pdf


à du pétrole brut avec un degré de cohérence satisfaisant. De plus, la méthode de détermination de 
la pression de vapeur réelle est basée sur une expansion en trois points qui doit être harmonisée 
avec les seuils actuels de classification des GE pour le TMD. 

Il faut poursuivre la collecte de données, les essais, la validation des résultats, l’harmonisation des 
méthodes et la surveillance continue avant de pouvoir raisonnablement appliquer le test de façon 
courante. Heureusement, la CCQTA, en partenariat avec l’ACPP, est bien placée pour mener ce 
type de recherches à court terme et pourrait formuler des recommandations quant aux seuils 
réglementaires d’ici 3 à 9 mois. 

Dans l’intervalle, l’ordre préventif no 31 devrait suffire à gérer le risque d’attribution de groupes 
d’emballages inadéquats associé à l’imprécision des méthodes d’échantillonnage et d’essai, en 
exigeant que tous les pétroles bruts soient classés dans le GE I à moins que des essais récents et 
précis permettent d’en décider autrement. 

4  Propriétés de la vapeur du pétrole brut et répercussions sur 
le transport par chemin de fer5 

Au-delà de l’ordre préventif no 31, la présence importante de molécules C1-4 dans le pétrole brut 
transporté par chemin de fer et le potentiel de gazéification de ces molécules pendant le transport 
ont soulevé des préoccupations chez Transports Canada quant à la composition de la vapeur du 
pétrole brut et l’élévation du seuil de risque pour le pétrole brut expédié par chemin de fer dans des 
contenants GE I. 

Tous les liquides (y compris l’eau) existent sous forme gazeuse aux conditions d’équilibre, mais les 
pétroles bruts qui comportent une proportion élevée de composantes C1-4 peuvent présenter des 
taux de vaporisation plus élevés (et donc des pressions de vapeur réelles plus élevées) que d’autres 
pétroles bruts à température et pression ambiantes. Cela peut mener à une élévation plus 
importante que prévu de la pression des gaz dans les wagons-citernes et augmenter le risque en 
cas d’accident. Il s’agit de comprendre la nature de ce risque et de prendre les mesures 
appropriées. 

Les wagons-citernes contenant des liquides inflammables de classe 3 sont chargés de façon à 
préserver un espace pour la vapeur (habituellement 5 % de l’espace) afin de permettre la 
compression et l’expansion thermique du liquide et de la vapeur tout au long du transport. Cette 
approche permet de réduire le risque de libération immédiate du liquide en cas d’élévation de la 
température, et de ralentir la libération d’énergie en cas d’accident6. 

5 Il pourrait être utile, pour cette section, de se référer au glossaire de l’annexe A. 
6 Il faut souligner que la diminution de la pression dans le wagon-citerne pose également un risque pour le transport 
du brut; les wagons-citernes ont d’ailleurs des reniflards qui permettent à l’air de pénétrer à l’intérieur pour éviter un 
affaissement en cas de pression négative (par exemple si la température baisse pendant le transport). Les wagons-
citernes actuels sont conçus en fonction de cette propriété des liquides inflammables de classe 3, dont le pétrole brut. 
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On charge habituellement les wagons-citernes de liquides dont la pression de vapeur se situe entre 
0 et 5 lb/po2 (pression manométrique.). Une fois le wagon-citerne fermé, si la température du liquide 
passe de la température ambiante (température nominale de 15 °C) à 60 °C, la pression de vapeur 
dans le wagon-citerne peut tripler7 et donc passer à environ 10 à 15 lb/po2 (pression manométrique). 

Les wagons-citernes DOT-111 résistent à une pression manométrique d’essai de 100 lb/po2 
(689 kPa [pression absolue]) et à une pression d’éclatement de 500 lb/po2 (pression manométrique) 
(3447 kPa [pression absolue])8, et les soupapes de surpression standards des wagons-citernes vont 
de 60 à 75 lb/po2 (pression manométrique) (414 à 517 kPa [pression manométrique])9 – soit plus de 
quatre fois la pression la plus élevée qui risque d’être observée lorsque le pétrole brut se trouve 
dans le wagon-citerne. Par conséquent, dans des conditions normales de transport, les pressions de 
fonctionnement et de manutention de l’industrie pour le pétrole brut sont habituellement bien en 
deçà des seuils établis pour les wagons-citernes DOT-111. 

La méthode actuelle de caractérisation du pétrole brut en prévision du transport est la détermination 
de la pression de vapeur Reid. À une température de 38 °C et pour un rapport vapeur/liquide de 4:1 
(conditions de la pression de vapeur Reid), les pétroles bruts commercialisés au Canada ont 
habituellement une pression de vapeur Reid allant jusqu’à 12 lb/po2 (pression absolue) (82 kPa 
[pression absolue])10. Cependant, ces pétroles bruts sont souvent des mélanges ou des composites 
afin de pouvoir être transportés par oléoduc, et ont généralement une pression de vapeur Reid 
(standard de l’industrie) proche de 15 lb/po2 (pression absolue) (103 kPa [pression absolue]).1112  

La pression de vapeur Reid des pétroles bruts extraits en Amérique du Nord (c’est-à-dire les 
pétroles provenant directement du puits, non dilués ou mélangés) peut atteindre 17 lb/po2 (pression 
absolue) (117 kPa [pression absolue]). En tenant compte de considérations comme la disponibilité 
des données, la variabilité des échantillons, la saison et la stratification des produits pétroliers, on 
peut observer des valeurs de 20 lb/po2 (pression absolue) dans le fonctionnement courant (ce qui 
est toujours dans la fourchette de 0 à 5 lb/po2 (pression manométrique) susmentionnée). Il serait 
prudent d’élever la limite supérieure de la pression de vapeur Reid pour le transport par chemin de 
fer des pétroles bruts, en prévision des cas peu probables où la vapeur de pétrole brut atteindrait un 
niveau excessivement élevé pendant le transport par chemin de fer. 

7 Segato, Randy. Bakken Lights Ends Brief. Novembre 2013. p 11 

8 U.S. Code of Federal Regulations. Specifications for Tank Cars. Part 179.201-1 http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/CFR-2011-
title49-vol3/xml/CFR-2011-title49-vol3-part179.xml 
9 Recommandations du groupe de travail sur les contenants du CCPG. Annexe 1 : Railway Supply Institute. Commentaires 

sur le comité du Railway Supply Institute sur les wagons-citernes. P 10 du rapport. 
10 Crude Oil Monitor. Canadian Crude Quick Reference Guide. 

http://www.crudemonitor.ca/tools/Quick_Reference_Guide.pdf  

11 Segato, Randy. Bakken Lights Ends Brief. Novembre 2013. p. 11. 
12 Enbridge Pipelines. Crude Oil Characteristics. 2013. 

http://www.enbridge.com/DeliveringEnergy/Shippers/CrudeOilCharacteristics.aspx  
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Dans le cadre d’une stratégie provisoire, en se basant sur l’intention de l’ordre préventif no 31, 
Transports Canada pourrait établir immédiatement une limite supérieure pour la pression de vapeur 
Reid des pétroles bruts transportés par chemin de fer; cette limite devrait être fixée à 20 lb/po2 
(pression absolue) (138 kPa [pression absolue]) (en fonction d’un rapport V/L de 4:1 à 38 °C). Ce 
seuil correspond aux valeurs de pression de vapeur Reid normales observées pour les pétroles 
bruts extraits en Amérique du Nord, mais représente quand même une limite supérieure permettant 
de contrer les pratiques déraisonnables ou inhabituelles de l’industrie qui pourraient créer des 
pressions supérieures à la normale dans les wagons-citernes. Il est bien en deçà des spécifications 
des wagons-citernes actuels et permettrait d’établir clairement les « seuils de risque supérieurs » 
pour les pétroles bruts classés dans le Groupe d’emballage I.  

À court terme, et selon la première recommandation, il conviendrait de mener des études plus 
approfondies sur les propriétés du pétrole brut transporté par chemin de fer à différentes 
températures et pressions afin de mieux comprendre les risques associés au comportement du 
pétrole brut en ce qui a trait à la classification, à la conception du wagon-citerne et au confinement, 
ainsi qu’à la communication des risques et aux exigences d’intervention en cas de déversement ou 
d’incendie. Ces travaux devraient être entrepris conjointement par le groupe de travail sur la 
classification et l’essai, le groupe de travail sur les contenants et Transports Canada. Les résultats 
pourraient étayer les changements et ajustements nécessaires au seuil provisoire présenté plus 
haut. 

5  Fréquence et points d’échantillonnage et d’essai 
Une fréquence d’échantillonnage et d’essai adéquate est essentielle pour assurer, de façon 
régulière, une caractérisation et une classification exactes du pétrole brut en vue de son transport. 
Cependant, la Loi sur le transport des marchandises dangereuses et le Règlement sur le transport 
des marchandises dangereuses n’établissent ni la fréquence ni les endroits des essais et ne 
donnent à ce sujet aucune indication qui permettrait aux expéditeurs de classifier les marchandises 
dangereuses avant de les faire transporter. 

Les membres de l’ACPP reconnaissent l’importance d’un échantillonnage fréquent et précis pour la 
classification du pétrole brut transporté par chemin de fer. De manière générale, les entreprises font 
des mises à l’essai pour les raisons suivantes : 

• Caractériser un produit pour établir une fiche signalétique : Cette caractérisation est faite 
pour les nouveaux produits ou lors de l’ajout de nouvelles formations ou de changements à 
la volatilité d’un liquide, et doit être répétée tous les trois ans. 

• Mettre à l’essai régulièrement des produits pour répondre aux exigences de sécurité dans 
l’exploitation d’une installation et de transport (p. ex. camion, oléoduc, train) : Ces mises à 
l’essai sont effectuées plusieurs fois par année (habituellement tous les ans, tous les six 
mois ou plus fréquemment) jusqu’à ce qu’on observe que l’échantillon s’est stabilisé ou 
qu’on ait accumulé suffisamment de données. Une fois que la stabilité est atteinte, les 
entreprises font des essais annuels ou semestriels à divers points (puits et batteries de 
réservoirs), conformément aux exigences du chapitre 8 de la Directive 17 du Alberta 
Energy Regulator. Les exigences de la Directive 17 varient selon un certain nombre de 
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facteurs, comme le taux de production, le potentiel de modification de la composition au fil 
du temps et l’utilisation finale du liquide13. 

• Répondre aux demandes du client en vue de négociations, selon les besoins. 

• Mener des essais aux points de production et comptage automatique (PCA) : Cela permet 
une classification précise aux points de PCA, notamment aux installations de chargement 
ferroviaire.  

Bien qu’il n’existe aucune exigence relative à la fréquence ou aux points d’essai propre au transport 
par chemin de fer, il semble adéquat d’exiger des essais de routine aux points de PCA et dans les 
installations de chargement ferroviaire, selon des variables et des fréquences semblables à celles 
qui sont précisées dans l’article 8 de la Directive 17 de l’Alberta14. Selon cette méthode, un produit 
connu serait mis à l’essai régulièrement dans les installations de chargement, une fois ou deux par 
année, puis de nouveau dans l’éventualité d’un changement à la composition du produit (p. ex. ajout 
d’une nouvelle formation ou d’un nouveau produit, mélange, changement de saison et altération par 
les agents atmosphériques), et fréquemment (p. ex. chaque mois) si on sait qu’il est volatil et/ou 
jusqu’à ce que la stabilité soit atteinte.  

6  Essai sur le terrain pour déterminer la pression de vapeur 
réelle du pétrole brut transporté par chemin de fer  

Il est aussi possible d’envisager, pour l’échantillonnage et l’essai du pétrole brut transporté par 
chemin de fer, la création d’un instrument permettant de vérifier sur le terrain la pression de vapeur 
réelle. Un tel instrument d’essai abordable pourrait permettre de valider les aspects relatifs au TMD 
de la fiche signalétique et des essais en laboratoire et de vérifier la pression de vapeur réelle dans le 
wagon-citerne en temps réel, avec des exigences minimales en matière de formation et la possibilité 
de stabiliser le pétrole brut à l’installation avant le transport. Il s’agit cependant d’une solution qui doit 
évoluer en même temps que les modifications à la conception des wagons-citernes, afin que les 
installations permettent un échantillonnage pratique du contenu; la question doit être examinée par 
le groupe de travail sur les contenants du CCPG. 

7 Toxicité 
On a soulevé des préoccupations relatives à la toxicité pour le transport de pétrole brut par chemin 
de fer, notamment en ce qui a trait au contenu en H2S, et les producteurs prennent ce risque très au 
sérieux. Tous les pétroles bruts en phase liquide comprennent une certaine proportion de H2S, ce 
qui pose un risque respiratoire en cas d’évaporation. Les entreprises effectuent régulièrement des 
essais des teneurs en soufre et s’assurent que le risque est adéquatement consigné sur la fiche 
signalétique et noté sur les plaques des wagons-citernes de pétrole brut qui contiennent une teneur 
élevée en soufre. D’autres organismes de réglementation surveillent et réglementent aussi la gestion 

13 Alberta Energy Regulator. Directive 017 : Measurement Requirements for Oil and Gas Operations. 8-1. Mai 2013.  
14 Des essais obligatoires aux points de PCA clarifieraient et renforceraient les responsabilités en cas d’accident.  
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et le signalement de ce risque, notamment les organismes de santé et de sécurité au travail 
(SIMDUT) et les organismes d’application des lois fédérales et provinciales sur les produits 
dangereux. 

En ce qui a trait à la classification, le pétrole brut ne répond pas aux critères de classification actuels 
pour le TMD de la classe 6, Matières toxiques et matières infectieuses, valeur DL50 (ingestion ou 
absorption cutanée) ou CL50 (inhalation). Selon le gouvernement de l’Alberta : 

La concentration maximale de H2S dans le pétrole brut est d’environ 14,6 % lorsque le 
mélange n’est pas sous pression. Dans des conditions normales de transport, la 
concentration de H2S dans le pétrole brut n’est pas assez élevée pour nécessiter la 
reclassification du pétrole brut comme un liquide toxique. Par conséquent, le pétrole brut 
devrait continuer à être transporté en tant qu’UN 126715. 

Cependant, le brut sulfureux est classé UN 3494, dans la classe 3 et la classe 6.1, et le ministère 
des transports américain a adopté ce numéro UN pour le brut sulfureux. Au Canada, le UN 3494 ne 
figure pas à l’annexe 1 du Règlement sur le transport des marchandises dangereuses, mais son 
utilisation est permise au Canada selon l’article 1.10 du Règlement :   

1.10 Utilisation de la classification prévue aux Instructions techniques de l’OACI, au Code 
IMDG ou aux Recommandations de l’ONU 

Il est permis d’utiliser la classification appropriée prévue aux Instructions techniques de 
l’OACI, au Code IMDG ou aux Recommandations de l’ONU en vue du transport au Canada 
de marchandises dangereuses à bord d’un véhicule routier, d’un véhicule ferroviaire ou d’un 
navire au cours d’un voyage intérieur si le présent règlement ou le document utilisé pour la 
classification n’interdit pas leur transport. 

Cela dit, aucun critère de définition de la toxicité de H2S dans le pétrole brut n’a été publié, ni par 
l’ONU, ni par le ministère des transports américain, ni par Transports Canada, et l’UN 3494 est un 
numéro UN facultatif et adopté par quelques producteurs seulement. En effet, selon le ministère des 
transports américain : 

La Pipeline and Hazardous Materials Safety Administration (PHMSA) des États-Unis ne fixe 
pas de concentration de sulfure d’hydrogène dans le brut sulfureux pour déterminer si les 
vapeurs posent un risque respiratoire. Pour déterminer si le brut sulfureux pose un tel 
risque, il faut faire un essai pour déterminer si la substance satisfait à la division 2.3 (gaz 
toxique par inhalation) en vertu du par. 173.115(c) du règlement américain sur les 
marchandises dangereuses. Si les vapeurs du brut sulfureux satisfont à la définition d’une 
marchandise dangereuse selon la division 2.3, il faut respecter les exigences relatives au 
marquage et à l’étiquetage du par. 172.32716. [traduction] 

15 Gouvernement de l’Alberta. Transportation of Sour Water and Sour Crude Oil. 2012 p. 3. 

http://www.transportation.alberta.ca/Content/docType272/Production/sourwater.pdf  
16 U.S. Department of transportation. Regulatory Review and Reinvention Branch. Lettre datée du 31 octobre 2012. 
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Cette question doit être étudiée de façon plus approfondie et des critères doivent être établis en vue 
de la création d’une classification UN 3494 au Canada. 

8 Corrosivité 
On a également exprimé des préoccupations quant à la corrosivité du brut, mais ce n’est pas une 
substance corrosive selon la Loi sur le transport des marchandises dangereuses et le Règlement sur 
le transport des marchandises dangereuses. En effet, le pétrole brut ne satisfait pas aux critères 
actuels d’essai des corrosifs de classe 8 TC/UN (c’est-à-dire que la substance n’est pas corrosive 
pour la peau et ne révèle pas une vitesse de corrosion supérieure à 6,25 millimètres par an à la 
température d’épreuve de 55 °C, conformément à l’essai de corrosion ASTM)17. 

C’est plutôt l’eau, les contaminants solides et le H2S contenus dans le brut qui peuvent mener à la 
corrosion des wagons-citernes, notamment pendant le déplacement de wagons-citernes vides qui 
contiennent des résidus de contaminants en contact avec l’oxygène sur de longues périodes. Par 
conséquent, la corrosivité est plutôt évaluée du point de vue de la gestion des biens dans l’industrie 
– dans les puits, dans les installations de traitement et d’entreposage ou dans les camions et 
wagons-citernes appartenant à une entreprise. Si certaines entreprises contrôlent la corrosion 
chaque semaine, le gouvernement de l’Alberta a établi des lignes directrices pour la gestion de la 
corrosion dans les réservoirs de transport routier de marchandises dangereuses en se basant sur la 
norme CSA B62018, à laquelle fait également référence l’article 5 du Règlement sur le transport des 
marchandises dangereuses 19. La norme équivalente pour les wagons-citernes destinés au TMD 
invoquée à l’article 5 du Règlement sur le transport des marchandises dangereuses est CAN/CGSB-
43.147-200520. Si la corrosivité continue à préoccuper Transports Canada, il serait prudent de revoir 
les normes actuelles pour s’assurer qu’elles sont à jour. 

9 Autres considérations 
Tout au long du processus de recherche et de consultation, un certain nombre d’autres enjeux et 
préoccupations ont été soulevés. 

Pratiques exemplaires de l’industrie 

17 Examen de la corrosivité des produits du pétrole brut : http://www.ai-

ees.ca/media/6860/1919_corrosivity_of_dilbit_vs_conventional_crude-nov28-11_rev1.pdf  , 

http://www.pipelineandgasjournal.com/managing-corrosion-pipelines-transport-crude-oils  et 

http://www8.nationalacademies.org/onpinews/newsitem.aspx?RecordID=18381 (National Academy of Science) 

http://www.nap.edu/catalog.php?record_id=18381&utm_source=feedburner&utm_medium=feed&utm_campaign=Feed

%3A+nap%2Fnew+(New+from+the+National+Academies+Press  
18 Gouvernement de l’Alberta. Dangerous Goods Transport Tanks. 2012. Ministère des Transports. 

http://www.transportation.alberta.ca/Content/docType272/Production/transporttanks.pdf  
19 Transports Canada. CSA B620. http://www.tc.gc.ca/fra/tmd/contenant-citerne-csab620-472.html 
20 Transports Canada. CAN/CGSB-43.147-2005. http://www.tc.gc.ca/fra/tmd/contenant-wagonciterne-cgsb43147-

294.html#2    
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Les procédures de classification, d’échantillonnage et de mise à l’essai pour le TMD du brut par 
chemin de fer forment un domaine complexe, en pleine évolution, et il existe de nombreuses 
variantes dans les pratiques concrètes. Il faut approfondir les recherches sur les propriétés du 
pétrole brut et sur les principales méthodes d’échantillonnage, d’essai et de signalement de 
l’industrie et en faire part aux principaux intervenants, tout en diffusant l’information touchant les 
changements réglementaires régissant le TMD, pour renforcer la précision et la sécurité du TMD en 
amont pour le secteur pétrolier et gazier. 

Gazette du Canada 

Tous les changements résultant des travaux du groupe de travail devront s’appliquer au contenu de 
la Gazette du Canada, partie I, publiée le 11 janvier 2014, qui traite des questions touchant la 
preuve de classification et le document établissant la méthode d’échantillonnage. 

Répercussions sur les autres modes de transport 

Les modifications règlementaires proposées pour le transport du pétrole brut par chemin de fer 
auront vraisemblablement des répercussions sur le transport du pétrole brut par d’autres modes. Il 
faut approfondir les recherches et mobiliser les intervenants pour comprendre pleinement les 
répercussions des modifications proposées sur les autres modes de transport.  

Harmonisation à l’échelle de l’Amérique du Nord 

Il faut constamment s’assurer que toutes les exigences relatives à la classification, à la mise à 
l’essai et à l’échantillonnage, ainsi que les changements aux spécifications des wagons-citernes, 
soient harmonisés et conformes à la réglementation en vigueur aux États-Unis. 

10 Recommandations 
En se fondant sur l’analyse qui précède, le groupe de travail sur l’analyse et la classification formule 
les recommandations suivantes à l’intention du CCPG et de Transports Canada. 

Propriétés de la vapeur de pétrole brut et répercussions pour le transport par chemin de fer 

1. Priorité provisoire et immédiate : En conformité avec l’intention de l’ordre préventif no 31, 
que Transports Canada établisse immédiatement une limite supérieure à 20 lb/po2 
(pression absolue) (38 °C) (138 kPa [pression absolue]) pour la pression de vapeur Reid 
(rapport V/L de 4:1) pour tout le brut transporté par chemin de fer, afin d’établir clairement 
la « limite de risque supérieure » pour le pétrole brut classifié dans le groupe d’emballage I. 
Cela est provisoirement suffisant, mais il convient de poursuivre les travaux (comme le 
précise la recommandation no 2) afin de prévoir de façon plus précise les ajustements et les 
changements à apporter à cette limite en fonction des recherches sur les caractéristiques 
du pétrole brut pour le transport par chemin de fer. 

2. Priorité immédiate : Que Transports Canada entame des travaux avec le groupe de travail 
sur la mise à l’essai et la classification et le groupe de travail sur les contenants pour 
étudier les propriétés du pétrole brut en transport dans des wagons-citernes à diverses 
températures et pressions, dans le but de mieux comprendre les risques associés au 
comportement du pétrole brut en ce qui a trait à la classification, à la conception des 
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wagons-citernes et au confinement, de même qu’à la communication des risques et aux 
exigences en matière d’intervention dans l’éventualité d’un déversement ou d’un incendie. 

Caractérisation 

3. Priorité à court terme (mise en œuvre d’ici 3 à 9 mois, y compris la période de rédaction du 
règlement et de rétroaction) : Que Transports Canada travaille avec l’APCC et la CCQTA 
pour recueillir des échantillons et entreprendre des essais suffisants pour établir des seuils 
précis et fiables pour l’application de procédures de mise à l’essai permettant de déterminer 
la pression de vapeur (comme ASTM D6377) pour l’attribution d’un groupe d’emballage à 
des pétroles bruts transportés par chemin de fer, conformément aux critères actuels visant 
les groupes d’emballage. 

4. Priorité à long terme (mise en œuvre d’ici 6 à 24 mois) : Que Transports Canada collabore 
avec les intervenants concernés pour faire reconnaître par l’ONU l’essai de pression de 
vapeur réelle pour l’attribution d’un groupe d’emballage au pétrole brut transporté par 
chemin de fer. 

Échantillonnage et mise à l’essai 

5. Priorité à court terme (mise en œuvre d’ici 3 à 6 mois) : Que Transports Canada exige des 
essais réguliers aux points de transfert et dans les installations de chargement ferroviaire 
selon des variables et des fréquences semblables à celles qui sont précisées dans 
l’article 8 de la Directive 17 de l’Alberta. Plus précisément, Transports Canada pourrait 
exiger qu’un produit soit mis à l’essai régulièrement dans les installations de chargement, 
une fois ou deux par année, puis de nouveau dans l’éventualité d’un changement connu 
dans la composition du produit (p. ex. ajout d’une nouvelle formation ou d’un nouveau 
produit, mélange, changement de saison ou altération par les agents atmosphériques), et 
remis à l’essai régulièrement (p. ex. chaque mois) dans l’éventualité d’une volatilité connue 
ou jusqu’à ce que la stabilité soit atteinte.  

Épreuve sur le terrain pour établir la pression de vapeur réelle du pétrole brut transporté par chemin 
de fer  

6. Priorité actuelle recentrée : Que Transports Canada continue à collaborer avec l’ACPP et la 
CCQTA pour élaborer un instrument et une méthode d’essai sur le terrain pour évaluer la 
pression de vapeur réelle qui serviront à valider les aspects du TMD des paramètres de la 
fiche signalétique et des essais en laboratoire, et à élaborer des spécifications pour les 
wagons-citernes (grâce à la collaboration du groupe de travail du CCPG sur les 
contenants) afin de prévoir des installations qui permettraient un échantillonnage pratique 
du contenu. 

Toxicité 

7. Priorité à court terme (mise en œuvre d’ici 3 à 6 mois) : Que Transports Canada collabore 
avec l’industrie pour examiner les critères de toxicité du H2S dans le pétrole brut transporté 
par chemin de fer selon le numéro UN 3494, de même que les précautions appropriées 
pour le signalement des dangers, la manutention et les interventions d’urgence. 
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Corrosivité 

8. Priorité à court terme (mise en œuvre d’ici 3 à 6 mois) : Que Transports Canada continue à 
tenir compte des problèmes de corrosivité dans la conception des wagons-citernes 
conformément à la norme CAN/CGSB 43.147-2005 et cherche à s’assurer que la norme 
soit suffisamment à jour afin de résoudre tous les problèmes actuels relatifs à la corrosivité 
des wagons-citernes du point de vue de la gestion des biens. 

Pratiques exemplaires de l’industrie 

9. Priorité immédiate : Que l’ACPP commence à travailler avec ses partenaires (p. ex. 
CCQTA, TC, COQA, API, PHMSA, ASTM) pour élaborer et diffuser des renseignements et 
des pratiques exemplaires relatifs à la caractérisation, à la mise à l’essai, à 
l’échantillonnage, à la communication des dangers, à la manutention et à la formation quant 
au transport des pétroles bruts par chemin de fer. Il pourrait notamment s’agir d’offrir des 
séances de formation et de sensibilisation et de créer et distribuer des documents 
d’information portant sur les pratiques idéales d’essai et d’échantillonnage, la 
communication de données scientifiques et caractéristiques du brut, les méthodes d’essai 
et d’échantillonnage pour la rédaction des fiches signalétiques, les essais, pratiques et 
procédures de laboratoire recommandés et les fréquences et points d’échantillonnage. 

Harmonisation 

10. Priorité constante : Que Transports Canada coordonne les changements réglementaires au 
TMD pour le transport par chemin de fer concernant les spécifications de classification, de 
mise à l’essai, d’échantillonnage et de spécifications des wagons-citernes avec les États-
Unis afin d’assurer une harmonisation à l’échelle de l’Amérique du Nord. 
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Annexe A : Glossaire  
1. Pression manométrique en livres par pouce carré (lb/po2 [pression manométrique]) : unité 

utilisée pour exprimer la pression relativement à celle de l’atmosphère environnante.  

2. Pression absolue en livres par pouce carré (lb/po2 ([pression absolue]) : unité utilisée pour 
exprimer la pression relativement au vide absolu.  

3. Pression manométrique en kilopascals (kPa [pression manométrique]) : unité de pression 
relativement à celle de l’atmosphère environnante. 

4. Pression absolue en kilopascals (kPa [pression absolue]) : unité utilisée pour exprimer la 
pression relativement au vide absolu. 

5. Pression de vapeur : pression exercée par la vapeur à l’état d’équilibre avec la phase solide 
ou liquide. 

6. Pression de vapeur réelle (PVR) : pression de vapeur d’un mélange tenant compte de tout 
gaz dissous présent à un rapport V/L et à une température donnés. 

7. Pression de vapeur Reid : mesure de la pression de vapeur absolue d’un liquide à 37,8 °C 
pour un rapport V/L de 4:1. S’exprime en livres par pouce carré (abs.). 

8. Conditions atmosphériques normales : l’atmosphère normale (atm) est une constante. Elle 
est approximativement égale à la pression atmosphérique au niveau moyen de la mer et se 
définit comme suit : 15 °C à 101,325 kPa (pression absolue). 
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