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Le calcul des émissions des pollutions routie-
res et la consommation énergétique

Suite a I'analyse
de nombreux
débats publics
et a l'identifica-
tion des ques-
tions récurren-
tes sur la thé-
matique, un en-
semble de fi-
ches a été pro-
duites visant a
répondre a l'en-

La loi sur l'air et l'utilisation rationnelle de 1'énergie n°96.1236 du 30 décembre 1996, transcrite
dans le Code de I'Environnement, a instauré I'obligation d'évaluer les impacts des infrastructures routie-
res et des plans de déplacements urbains sur la consommation d'énergie, sur la qualité de l'air et la santé.
Le calcul des émissions de polluants est une étape technique incontournable de 1'étude d'impact mais
aussi un outil d'aide a la décision dans le cadre de scénarios d'aménagements ou de politiques de trans-

semble de ces

port.

questions.
Comment les . . .. . . , .
émissions  de Les données préalables au calcul des émis- te.chnologlques. On egtend ici par évolutions technolo-
sions giques les efforts réalisés par les constructeurs sur les
polluants du i . s g .
trafic routier véhicules conventionnels (c'est a dire essence ou diesel)
pour respecter les normes antipollution toujours plus
sont-elles cal- . N .
culées ? Les données de trafic e’)ﬂgeantes. Il ne s?glt pas de ruptures technologiques
s'appuyant sur des énergies nouvelles.
Les prévisions de trafic distinguent les milieux urbains
et interurbains car les approches sont différentes. En  Le parc roulant relatif 4 une année donnée est composé
milieu urbain, l'analyse porte sur les épisodes de satu- de différentes classes technologiques de véhicules qui
ration du réseau. L'approche se fait alors par le biais conditionnent largement les émissions de polluants. La
des données de trafic a I'heure de pointe. En milieu méthode de calcul permet de connaitre pour chaque
interurbain, 1'étude porte davantage sur les trafics année, les effectifs, la nature et les caractéristiques dé-
d'une journée moyenne de I'année (TMJA) en diffé- taillées des véhicules en circulation. Les travaux de
renciant les véhicules légers (VL) des poids lourds B.Bourdeau ont été mis a jour en 2003. La composi-
(PL). Les mesures de trafic réalisées en continu per- tion du parc automobile roulant est désormais éva-
mettent d'établir par ailleurs le rapport entre le TMJA  luée jusqu'en 2025 et sert de base aux calculs d'inven-
et le trafic a I'heure de pointe. taire des émissions du trafic routier en France. Il appa-
rait que le renouvellement du parc automobile est assez
lent. Selon une note d'information du 15 mai 2007,
La composition du parc automobile francais :  I'Ademe estime que les véhicules les plus anciens, soit
comment le parc automobile est-il évalué ? environ 20% du parc automobile, sont responsables
o . de 60% des émissions polluantes actuelles
Dang le cad.re d'une thése réalisée au sein de 'INRETS (Information presse Ademe 15/05/07). En 2010, 40%
(Inst1'Fut natlongl de recherche sur les transports et leur  j.o voitures respecteront les normes de 2005 contre
sécurit¢), Béatrice Bourdeau a ¢labor¢ un modeéle in- g0, o 2020
formatique de calcul du parc automobile en France
a partir de données réelles. Ce modele évalue d'une
part, le pare statique (Vé}}ic.u les qui existent) é,p artit o facteurs d'émissions : la méthodologie CO-
des immatriculations de véhicules neufs recensées au 1
Fichier Central Automobile et d'autre part, le parc PERT
roulant (véhicules qui circulent). Ce modele tient La méthodologie COPERT de calcul des émissions est
compte de I'usage des véhicules a partir de lois de sur-  issue des travaux d'un groupe d'experts européens qui
vie, ce qui permet d'intégrer le rythme de mise a la  ont conduit & la réalisation du programme COPERT
Certu 2010/13 casse d'une classe d'dge de véhicules en fonction du  pour le compte de 1'Agence Européenne de I'Environne-
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temps. Ces données extrapolées pour le futur ont per-
mis de modéliser le parc automobile francais entre
1970 et 2020 ct de mettre en évidence ses évolutions

ment en novembre 2000. Cette méthodologie, qui fait
I'objet de mise a jour réguli¢re, permet de déterminer

| 1) Computer Program to Calculate Emission from Road Transports
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I'ensemble des émissions a 1'échappement des véhicu-
les. Elle s'appuie sur une réglementation précise, les
normes « EURO », qui réglementent les rejets a
I'échappement de quatre principaux polluants : les oxy-
des d'azote, le monoxyde de carbone, les particules

et les hydrocarbures. Un facteur d'émission est
attribué a chaque polluant et pour chaque type de
véhicule. COPERT constitue une base de données de
ces facteurs d'émissions unitaires, exprimés en g/
km/véhicule.

Facteur d'émission : dans le cas du trafic routier, quantité de polluant émis par un véhicule, rapportée au kilome-

tre parcouru.
Ce coefficient, souvent noté FE, facilite le calcul des flux d'émission des polluants atmosphériques liés a un
trafic automobile dont on connait les caractéristiques. Il dépend du type de véhicule, de son mode de carbura-
tion, de sa cylindrée et de sa date de mise en circulation (FE de berline moteur diesel année 2004, FE de ber-
line moteur essence année 1999...). Il est par ailleurs fonction de la vitesse du véhicule considéré. Pour les
véhicules légers, pour la majorité des polluants, les facteurs d'émission sont élevés pour les faibles et fortes
vitesses et sont minimums pour des vitesses de 1'ordre de 70 km/h a 80 km/h. Ce constat justifie la prise de
mesures de réduction de la vitesse sur les voies rapides lors des pics de pollution. Pour les poids lourds, du
fait de leur inertie, les facteurs d'émissions diminuent quand la vitesse augmente (jusqu'a 90km/h). Ces fac-
teurs ont été déterminés (en France par I'INRETS), a partir des mesures réelles effectuées par plusieurs labo-
ratoires européens sur un large panel de véhicules. Les émissions sont mesurées a partir d'un cycle type repré-
sentatif des conditions de circulation urbaine et extra-urbaine, sur des bancs d'essai dits bancs a rouleaux.

, . . } Le calcul des émissions
La méthodologie COPERT intégre :

e les émissions a chaud

e les surémissions liées au trajet « moteur a froid »

e les surémissions liées & la pente pour les poids
lourds

e les surémissions liées a la charge des poids lourds
les corrections liées aux améliorations des carbu-
rants

e les évaporations des véhicules essence

Les émissions des véhicules dépendent de
plusieurs paramétres parmi lesquels :

Les caractéristiques du véhicule

- le type de véhicule (voiture particuliére, véhicule utilitaire léger,
poids lourds, deux-roues)

- la motorisation et le carburant

- les équipement du véhicule (pot catalytique, climatisation, type de
réservoir, injection)

- I'age du véhicule (date de mise en circulation) et donc la norme anti-
pollution qu'il respecte.

La méthodologie COPERT n'intégre pas les émis-
sions hors échappement (usure des pneus, des plaquet-
tes de frein...) qui peuvent étre déterminées par ailleurs
au travers de facteurs d'émission disponibles dans la
littérature. Un travail de synthése bibliographique sur
les facteurs d'émissions hors échappement a été réalisé
par un groupe de travail piloté par le ministére de la

santé. Le rapport correspondant, « Sélection des agents

Les conditions d'utilisation

- la vitesse

- les réseaux empruntés : autoroute, urbain
- la pente de la route

- les conditions climatiques.

dangereux a prendre en compte dans 1’évaluation des
risques sanitaires li€s aux infrastructures routiéres », et

en particulier son annexe 6 « caractérisation des fac-
teurs d’émission hors échappement », sont disponibles
sur le site Internet du ministére de la santé.

Par ailleurs, une nouvelle méthodologie européenne a
été développée récemment : ARTEMIS?. Elle devrait
remplacer a terme COPERT dont elle constitue une
évolution notable. Les conditions réelles de circula-
tion peuvent y étre intégrées selon une approche
par « situation de trafic », liée au milieu (urbain, rase
campagne), a la catégorie de route (autoroute, voie
rapide, route moyenne, réseau local...), a la fonction de
la route (transit, distribution, accés résidentiel...), a la
vitesse réglementaire, aux caractéristiques de la route
(carrefours dénivelés, carrefours plans giratoires,

feux...) et aux conditions de trafic.

L'Agence de 1'Environnement et de la maitrise de
I'énergie (ADEME) a mis au point en 1998 un logiciel
permettant de quantifier les émissions de polluants
et les consommations de carburant liées au trafic
automobile. Le logiciel IMPACT-ADEME s'appuie
sur la méthodologie COPERT et croise les données
trafic locales avec les facteurs d'émission et le parc
automobile frangais afin de déterminer les émissions
routicres sur le réseau étudié.
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Les études
prennent-elles
en considéra-
tion [P’évolution
restrictive des
normes de pol-
lution des véhi-
cules routiers ?

ogiciel
Impact -
ADEME

Base de données deémigsions
unitaires de polluants
exprinees en g/lan en
fonction de la vitesse

de chaque catégorie de
veéhicules du parc francais

Donneées sur la stiucture
annuelle du parc francais de
vehicules de 1995 a 2025
(These Bourdeau)

Base de données surla consonmation
énergétique de chaque catégorie de
véhicules du parc francgais (copert)

a
Tenzenble de ces données pemetfent en pondérant les
énigsions de chaque catégonie de véhicules par la moyenne de
gon tauxde prézence dans le trafic, de calculer les émigsions
moyennes a un honizon donne. Celles ci évoluent avecla
pénétration de technologies plus perfonmantes en natiéres de

[

Les étapes de sévérisation des normes antipollutions
sont connues pour les années futures, ce qui laisse aux
constructeurs un temps d’adaptation pour concevoir les
véhicules de demain et permet d'intégrer dans les étu-
des le parc automobile du futur. La base de données
COPERT propose des facteurs d'émission pour ces
véhicules futurs en s'appuyant sur les travaux relatifs a
I'élaboration des directives européennes. Ces facteurs
traduisent la sévérisation des réglementations des an-
nées a venir. La pénétration effective de ces améliora-
tions présente la méme inertie que le renouvellement
du parc automobile.

Des actions sur les carburants via les te-
neurs en soufre, plomb et benzéne

Suite aux conclusions du programme de recherche
européen Auto-Oil, la législation impose des carbu-
rants plus propres, afin de respecter les normes
« Euro » sans engendrer des cofits de dépollution trop
importants. La teneur en soufre du gazole est passée de
0,05% (500 ppm) en 1997 a 0,035% en 2000. La Di-
rective 2003/17/CE de 2003 1'a réduite a 0,005% au
1°" janvier 2005 et a 0,001% au 1" janvier 2009.
Pour I'essence, la teneur en soufre étant moindre, une
valeur limite n'a été fixée qu'a partir de 2000. Celle-ci
est de 0,015 %. Comme pour le gazole, cette valeur a
atteint 0,001 % en 2009. La suppression progressive
du plomb depuis 1989 a permis de réduire considéra-
blement les concentrations de plomb dans l'air. La
Directive 98/70/CE du 13 octobre 1998 interdit 1'es-
sence plombée depuis le 1 janvier 2000. Enfin, au
1*" janvier 2000 le taux de benzéne dans l'essence a été
ramené de 5 % a 1 %.

} Des actions sur les véhicules

Les premiéres normes « Euro » dés 1993

Les efforts portent sur la réduction a la source et s'ap-
puient sur les progres technologiques. Dés le début des
années 1970, les rejets a 1'échappement des véhicules
sont réglementés. Mais c'est en 1993 que 1'Union euro-
péenne instaure réellement des normes d'émissions
strictes, nommées « Euro », pour les véhicules ven-
dus dans la communauté. Ces normes réglementent,
selon leur date d'application et le type de véhicules
auxquelles elles s'appliquent (distinction entre VP, 2
roues,VUL et PL? d'une part, et dans les VP entre vé-
hicules essence et diesel d'autre part), les rejets en oxy-
des d'azote (NOx), monoxyde de carbone (CO), hydro-
carbures imbriilés (HC) et particules.

Les différentes générations de normes européennes,
«Euro 1» (1993), «Euro 2» (1996), «Euro
3 » (2000) et « Euro 4 » (2005) ont eu un impact favo-
rable sur les émissions des véhicules et ont réduit
considérablement la pollution locale. La norme « Euro
I » a marqué le début d'une amélioration significative
des performances automobiles en terme de rejets de
polluants en obligeant les constructeurs a équiper les
pots d'échappement de filtres catalytiques sur les véhi-
cules particuliers (VP) essence dés le 1° janvier 1993.
Pour les PL, c'est la norme Euro 5 qui s'applique de-
puis le ler octobre 2008 et pour les 2 roues la norme
Euro 3 depuis le ler janvier 2006.

NB.

Jusqu’en septembre 2009, La norme en vi-
gueur est « Euro 4 » pour les VP et VUL

Depuis le 1" janvier 2005, les constructeurs automo-
biles doivent respecter la norme « Euro 4 ». Les VP
et VUL produits apres cette date doivent globalement
émettre deux fois moins de polluants que les véhicu-
les soumis a la norme « Euro 3 ». Le durcissement
des normes concerne avant tout les motorisations
diesel qui présentent globalement des émissions
plus élevées.

Ainsi par exemple, les émissions admises de NOx pour
les moteurs diesels passent de 0,5 a 0,25g/km alors
qu'il n'y avait aucune limite pour ce toxique avec la
norme « Euro 2 ». De méme pour les véhicules es-
sence, les émissions admises passent de 0,15 a 0,08g/
km. L'abaissement du taux de particules, qui ne
concerne que les véhicules diesel, est conséquent éga-
lement. Il est divisé par 2, passant ainsi de 0,05 a
0,025g/km.

3) VP : Véhicule Particulier ; PL : Poids Lourd ; VUL : Véhicule utilitaire léger
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Comment un
axe routier qui
va recevoir plus
de trafic va-t-il
pouvoir émettre

moins d'émis-
sions polluan-
tes ?

P

g/ km (Particules diesel)
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La réduction des émissions des véhicules s'inscrit
dans une stratégie plus globale visant a traiter les
effets nocifs de la pollution de l'air sur la santé et
I'environnement. Cette stratégie a été adoptée par la
Commision Européenne en septembre 2005, ainsi
qu'une directive sur la qualité de l'air ambiant, dans
le cadre du 6eme Programme d'action pour l'envi-
ronnement et le programme lancé en 2001 qui lui
est associé « Clean Air for Europe - CAFE ».

Pour les poids lourds, la norme Euro V conduit & une
diminution d’environ 40% des émissions de NOx. Les
émissions admises de particules ne sont pas abaissées
avec cette norme, mais elles avaient été diminuées de
plus de 80 % avec ’entrée en vigueur d’Euro IV.

Grace a toutes ces mesures, les véhicules consomment
et polluent beaucoup moins qu'avant, les émissions
unitaires par véhicule ont largement été réduites.
Méme si la croissance du nombre de véhicules et par
conséquent du trafic a tendance a limiter les effets de
cette baisse unitaire des émissions, les émissions tota-
les sont aujourd'hui bien inférieures a celles d'avant.

Avec les évolutions futures et le durcissement des nor-
mes, les émissions vont probablement étre encore da-
vantage réduites par rapport aux calculs réalisés au-
jourd'hui, d'autant plus que les études ne prennent en
compte que les techniques existantes actuellement
et ne font aucune hypothése sur les nouvelles tech-
niques a venir comme par exemple les voitures hybri-
des (cf fiche n°11 en cours).

De nouvelles normes en 2009 et en 2014
pour les VP, en 2013 pour les PL

L'Union Européenne souhaite encore durcir les normes
anti-pollution. Deux nouvelles normes, « Euro 5 » et
« Euro 6 », permettront de répondre a cet objectif. Le
Conseil de 1'Union et le Parlement ont adopté le régle-
ment correspondant le 20 juin 2007 (réglement n°
715/2007 ). La norme « Euro 5» entre en vigueur pour
les véhicules particuliers en septembre 2009 et s'ap-
plique a tous les nouveaux modeéles de véhicules es-
sence et diesel. Elle limite encore davantage les émis-
sions d'hydrocarbures, de NOx et de particules. Les
émissions de particules sont réduites de 80% par rap-
port aux normes « Euro IV », et passent de 0,025 a
0,005g/km (pour les VP). Les émissions de NOx des
véhicules diesel sont réduites a 0,18g/km contre 0,25g/
km. Pour répondre a ces normes, les nouveaux véhicu-
les diesel sortant des chaines de production sont équi-
pés de Filtres a Particules. Les véhicules essence
réduisent également de 25% leurs émissions de NOx et
atteignent au maximum 0,06g/km en 2009 contre
0,08g/km autorisés avec « Euro 4 ».

Quant a la norme « Euro 6 », elle s'appliquera aux
nouveaux modéles de VP a partir de septembre 2014
et visera notamment a abaisser les émissions d'oxy-
des d'azote des moteurs diesel. Les constructeurs
automobiles devront réduire de 68% les émissions de
NOx des véhicules diesel par rapport a ce qu'impose
aujourd'hui « Euro 4 ». Pour les PL, cette norme en-
trera en vigueur pour les nouveaux modéles en janvier
2013 et conduira a une diminution de 80% des émis-
sions de NOx, de 50% des émissions de particules et
une division par 10 des émissions de monoxyde de
carbone.

Limites des émissions de NOx, de CO et de particules pour les véhicules particuliers

Textes de Date de mise en
Normes référence application NOx (g/km) CO (g/km) Particules (g/km)
(directives UE) (Nouweaux types)
essence| diesel |essence| diesel |essence| diesel
EURO 1 91/441 31/12/1992 voir note ci-dessous| 2,72 2,72 / 0,14
EURO 2 94/12 01/01/1997 2,2 1 / 0,08
EURO 3 98/69 01/01/2000 0,15 0,5 2,3 0,64 / 0,05
EURO 4 98/69 01/01/2005 0,08 0,25 1 0,5 / 0,025
EURO 5 | réglement 715/2007 01/09/2009 0,06 0,18 1 0,5 0,005 0,005
EURO 6 | reglement 715/2007 01/09/2014 0,06 0,08 1 0,5 0,005 0,005
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e Pour Euro I et Euro II, les émissions de NOx (essence et diesel) étaient réglementées par 1’intermédiaire
de valeurs limites qui portaient sur les émissions combinées de NOx et d’hydrocarbures imbriilés (ces valeurs
ne sont pas reprises ici)

Limites des émissions de NOx, de CO et de particules pour les véhicules utilitaires légers

Textes d Date de
,ef’f €SCe | iseen | Masse de NOX (g/km) CO (g/km) Particules (g/km)
Normes relerence application | référence, en
(directives N ka (MR
UE) (Nouveaux g (MR) essence diesel essence diesel essence diesel
types)
MR <1305 0,15 05 2,3 0,64 / 0,05
EURO 3 98/69 01/01/2000 | 1305<MR<1760 0,18 0,65 417 08 / 0,08
1760<MR<3500 0,21 0,78 5,22 0,95 / 0,1
MR <1305 0,08 0,25 1 0,5 / 0,03
EURO 4 98/69 01/01/2005 | 1305<MR<1760 0,1 0,33 1,81 0,63 / 0,04
1760<MR<3500 0,11 0,39 2,27 0,74 / 0,06
. MR <1305 0,06 0,18 1 05 0,01 0,01
reglement
EURO 5 715/2007 01/09/2009 | 1305<MR<1760 0,08 0,24 1,81 0,63 0,01 0,01
1760<MR<3500 0,08 0,28 227 0,74 0,01 0,01

Limites des émissions de NOx, de CO, d'hydrocarbures imbriilés et de particules pour les poids lourds

Normes Textes de référence Da;ep:ﬁcr:tliienen NOXx Cco HC Particules
(directives UE) (Nouveaux types) | (@/KWh) | (g/kWh) | (g/kWh) | (g/kWh)
EURO 0 88/77 01/10/1990 14,4 11,2 2,4 /
EURO | 91/542(A) 01/10/1993 8 4,5 1,1 0,36
EURO Il 91/542(B) 01/10/1996 7 4 1,1 0,15
EURO Il 1999/96/CE 01/10/2000 5 2,1 0,66 0,13
EURO IV 1999/96/CE 01/10/2005 3,5 1,5 0,46 0,02
EURO V 1999/96/CE 01/10/2008 2 1,5 0,46 0,02
EURO VI Réglement 2009/../CE 01/01/2013 0,4 0,15 0,13 0,01
Limites des émissions de NOx, de CO et d'hydrocarbures imbriilés pour les 2 roues
Textes de Da_te de
référence mise en
Normes . . application Type NOx (g/km) | CO (g/km) HC (g/km)
(directives
(Nouveaux
UE)
types)
EURO 1 97/24 17/06/1999 |2 temPps 0.1 8 4
4 temps 0,3 13 3
3
EURO2 | 2002/51/CE | 01/07/2003 120 CM 0,3 5.5 1.2
> 150 cm3 0,3 55 1
3
EURO3 | 2002/51/CE | 01/01/2006 20 CM 0,15 2 0.8
> 150 cm?3 0,15 2 0,3

NB : le réglement relatif a la norme Euro VI a été adopté par le parlement européen le 16 décembre 2008 et

n'a pas encore été « enregistré »
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Comment est-t-
il possible de
respecter les
normes Euro
alors qu'elles
sont basées sur
des conditions
théoriques, trés
éloignées de la
réalité ?

Comment pou-
vez-vous garan-

tir I'efficacité
des normes
anti-pollution
des véhicules

routiers au-dela

des 100 000 km
?

Récapitulatif des limites d'émissions impo-
sées par les normes « Euro » pour les VP,
les VUL, les PL et les 2 roues

Sont présentées ci-aprés quelques normes pour les
différentes catégories de véhicules ainsi que les propo-
sitions relatives aux futures normes Euro V et VI.

e A partir de la norme Euro 3, les dates de mise en
application indiquées sont valables pour les « nou-
veaux types » de véhicules, c'est-a-dire les nou-
veaux modéles. Pour les véhicules dits « tout type
», c'est-a-dire 1I’ensemble des véhicules neufs, la
mise en application est généralement effective un
an plus tard.

e Pour les propositions Euro 5 et Euro 6, les valeurs
limites d’émissions de particules pour les véhicules
a essence ne s’appliquent qu’aux véhicules a injec-
tion directe.

e Pour les PL, les valeurs limites sont celles des
émissions mesurées par les essais ESC (European
Steady-state test-Cycle) et ELR (European Load
Response test), qui sont utilisés pour les véhicules
diesel traditionnels.

Les normes « Euro » constituent des limites a respecter
pour les véhicules neufs. Cependant, elles restent mal-
gré tout des mesures théoriques, calculées sur des vé-
hicules dépourvus d'options, suivant des cycles stan-
dardisés qui cherchent a se rapprocher d'une image
représentative de la marche réelle des véhicules sur la
route. La cinématique des véhicules en circulation
réelle est complexe et contrastée (type de voie, état du
trafic...). Les normes sont établies en suivant le cycle
de conduite normalis¢ NEDC* qui est mené sur un
total de 11 kilométres avec un démarrage a froid et
comprend un cycle urbain (vitesse maximale de 50km/
h) et un cycle extra-urbain (vitesse maximale de
120km/h). 11 s'agit du cycle d'homologation de tout
véhicule Iéger en France. C'est au niveau des études
d'impacts que les paramétres relatifs aux condi-
tions réelles de circulation (type et longueur de voie,
trafic, vitesse moyenne de circulation,...) sont intégrés
dans le calcul des émissions, par le logiciel Impact-
Ademe. Des paramétres plus fins pourront étre inté-
grés avec le déploiement de 'outil ARTEMIS.

La Directive 96/96/CE du Conseil Européen du 20
décembre 1996 (modifiée par la Directive 2003/27/
CE) implique que des tests soient effectués lors du
contrdle technique périodique des véhicules afin de
vérifier que les émissions des véhicules essence et
diesel sont toujours conformes aux limites imposées
par les normes « Euro » et ce méme si I'entretien des
véhicules est effectué par des particuliers.

La Directive 98/69/CE du Parlement Européen et
du Conseil du 13 octobre 1998, relative aux mesures
a prendre contre la pollution de l'air issue des émis-
sions de polluants des véhicules, rend obligatoire de-
puis 2000 l'introduction de systémes de diagnostics

embarqués (OBD) dans les VL essence afin de sur-
veiller le fonctionnement du systéme anti-pollution.
Ces systémes ont été appliqués sur les VL diesel en
2003.

Les émissions de dioxyde de carbone sont -
elles réglementées ?

Gréce aux normes imposées par la réglementation, les
véhicules rejettent et vont rejeter de moins en moins de
polluants a mesure que le parc va se renouveler. Mais
qu'en est-il du gaz carbonique ? Les normes « Euro »
ne prennent pas en compte le CO, qui, sans étre toxi-
que par inhalation a l'échelle locale, participe signifi-
cativement a l'effet de serre et constitue donc un pol-
luant a I'échelle planétaire ou globale.

Le probléme actuel réside dans le fait que les quantités
de CO, produites par les transports continuent a rester
¢élevées. Selon le Centre Interprofessionnel Technique
d'Etudes de la Pollution Atmosphérique, les transports
routiers représentent en 2008 32% des émissions de
CO,. Ces derniéres sont liées a la consommation de
carburant fossile dont il faudrait réduire la consom-
mation alors que les véhicules s'alourdissent pour amé-
liorer le confort et la sécurité et que la climatisation se
généralise.

Sur cette question des émissions de CO, des véhicules,
les constructeurs automobiles européens, japonais et
coréens avaient pris des engagements devant la Com-
mission Européenne. Des accords volontaires appelés
communément « accords ACEA » ont été signés en
1998 et 1999. Les constructeurs s'étaient engagés a
diminuer les émissions de CO,. De 180g en 1995 émis
par kilométre et par véhicule en moyenne, ces émis-
sions devaient atteindre 140g de CO,/km en 2008 et
120g de CO,/km en 2012. Selon une étude de
I'Ademe, publiée en mai 2008 (Les véhicules particuliers en
France : données et références 2007), les voitures vendues en
2007 émettaient encore 149g de CO,/km en moyenne.
Cette moyenne des émissions est en baisse réguliere
depuis 1997 et se situe en-dessous de la moyenne eu-
ropéenne.

La commission européenne a pris acte du fait que les
objectifs des accords volontaires ne seraient pas at-
teints et a donc publié en février 2007 un cadrage stra-
tégique sur les émissions de CO, qui propose des me-
sures législatives pour atteindre l'objectif de 1'UE de
120 g/km de CO, d'ici a 2012. Dans le cadre du paquet
climat-énergie adopté le 17 décembre 2008 par le par-
lement européen, le réglement relatif aux normes de
performances en mati¢re d'émissions pour les véhicu-
les particuliers neufs fixe un niveau moyen d'émissions
de 120g de CO, par km a I'horizon 2012 . Les amé-
liorations sur les technologies des moteurs devront
permettre d'atteindre un niveau moyen d'émissions de
130g de CO; par km, la réduction supplémentaire de
10g de CO, par km étant obtenue par d'autres amélio-
rations technologiques et grace a l'usage accru de
« biocarburants durables ». Les émissions moyennes
seront calculées sur 65% des véhicules vendus par
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chaque constructeur en 2012, proportion qui augmen-
tera chaque année pour atteindre 100% en 2015.

Concernant les alternatives au trans-
port routier, les transports fluviaux pol-
luent-ils plus que les transports ferroviai-

res ?

En ce qui concerne la pollution atmosphérique, il est
admis que le transport fluvial constitue globalement le
mode de transport le plus respectueux de 1’environne-
ment et la plus économe en énergie (communication
de la commission européenne du 17/01/2006 sur la
promotion du transport par voies navigables).

http://europa.eu.int/comm/transport/iw/

doc/2006 01 17 naiades communication fr.pdf)

Toutefois, ce mode de transport utilisant des énergies
d’origine fossile, sa contribution a 1’effet de serre est
supérieure a celle du transport ferroviaire sur voie
électrifiée en France ou cette dernicre est essentielle-
ment produite & partir du nucléaire. En matiére de pol-
lution locale, une étude de ’ADEME (Agence De
I'Environnement et de la Maitrise de 'Energie) réalisée
sur les transports de déchets met en évidence des émis-
sions moindres du mode fluvial a ’exception des com-
posés soufrés.

(http://www.ademe.fr/htdocs/publications/publipdf/
Transports1.pdf).

Pour plus d'informations

L'Union Francaise des Industrie Pétrolieres
www.ufip.fr

www.ademe.fr
Le site du Parlement européen
www.europarl.europa.eu

www.ccfa.fr

Wwww.euractiv.com

Le site de I'Agence de I'Environnement et de la Maitrise de 1'Energie

Le site du Comité des Constructeurs Francais d' Automobiles

European Information on Transport and Services
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