NDLR. Le Comité francais des constructeurs automobiles nous a fait parvenir un
document que nous portons a la connaissance de nos lecteurs, en raison de limpor-
tance accordée actuellement au probléme de la pollution atmosphérique urbaine et
de son rapport avec la circulation atuomobile.

Plus de voitures, moins de pollution

Une étude réalisée par des chercheurs
européens démontre que les émissions dues a la
circulation en France vont continuer & décroitre
malgré une augmentation du parc

Sur les dix a quinze années qui viennent les
émissions polluantes dues a la circulation des
véhicules sont appelées a diminuer d'une fagon
significative et ce malgré le développement atten-
du du parc.

Cette conclusion qui va a I'encontre de beau-
coup d'idées regues et qui trouve sa place dans le
débat actuel sur la qualite de l'air ressort d'une
étude réalisée par des chercheurs de I'Université
de Thessalonique portant sur I'évolution des émis-
sions dues a la circulation automobile en France
entre 1990 et 2010. Elle constitue une réponse
scientifique & un débat souvent passionnel qui a
tendance a faire supporter aux seuls véhicules
automobiles la responsabilité de la pollution urbai-
ne. |l s’agissait aussi d'enrichir les discussions
autour du projet de loi sur la qualité de I'air (dite
« |oi Lepage ») et ses décrets d’application et le
projet de directive européenne sur les normes d'é-
missions a 'horizon 2000 (étape Euro 2000).

Le laboratoire de thermodynamique appliquée
de I'Université de Thessalonique en Gréece, dis-
pose d'une longue expérience dans le domaine
des études sur les émissions polluantes dans les
transports. Il a effectué plusieurs études pour la
Commission européenne et des recherches dans
le cadre du programme Auto/Qil. |l maitrise le
modéle ForeMove qui repose lui-méme sur le
programme informatique COPERT utilisé par
I'Agence Européenne de I'Environnement et qui
intégre les hypothéses retenues dans le cadre du
programme ForeMove 2 décidée par la
Commission européenne.

La méthodologie utilisée dans I'étude a
consisté a préevoir I'évolution de la circulation en
France d'ici 2010, en précisant sa répartition par
categorie de véhicules (voitures, essence et die-
sel, en plusieurs tranches de cylindrée, utilitaires
légers, véhicules industriels, autocars et autobus
par type de tonnage). Une progression du parc
de quelgue 2,8 millions de véhicules est estimée
d’ici & 2010 soit de l'ordre de 10 %. Dans I'étude,
le parc de chaque année est également détaillé
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par 4ge de facon a pouvoir affecter a chaque
véhicule une émission type de polluants. Cette
émission type est a la fois fonction des
paramétres de circulation (vitesse) et de I'age du
véhicule. En additionnant les emissions de
chaque véhicule. on obtient. pour une année
donnée. les émissions totales (voir la fiche tech-
nique sur la méthodologie employée).

Les niveaux d'émissions correspondent a la
réalité. lls sont issus d'une multitude d’essais
reproduisant les conditions réelles d'utilisation. Il a
été tenu compte notamment des émissions sup-
plémentaires résultant des démarrages a froid et
de la dégradation dans le temps des émissions
des voitures dotées de catalyseurs. Cette dégra-
dation dans le temps des émissions des véhicules
devant, en outre, fortement diminuer avec le ren-
forcement progressif du contréle technique des
véhicules prévu par la directive 92/55.

Les quatre polluants dont il est le plus ques-
tion dans les débats publics ont été retenus: le
monoxyde de carbone (CO), les oxydes d'azote
(NOx), les hydrocarbures (HC) et les particules.
Les autres émissions polluantes comme le plomb
ou le dioxyde de soufre sont généralement
considérées comme ne posant plus de probléme,
leur résorption étant largement entameée.

L'originalité de I'étude a résidé également dans
la prise en compte des mesures réglementaires
les plus récentes. Ainsi, le rapport de I'INRETS de
juillet 1991 intitulé « Evolution des émissions de
polluants par les transports en France de 1970 a
2010 » ne prenait pas en compte les normes
entrées en vigueur en 1996 et 1997 (qui condui-
sent, entre autres, & I'adoption d'un pot catalytique
d'oxydation sur les voitures diesel) et faisait appa-
raitre des risques de remontée des émissions de
certains polluants a partir de 2005.

Les conclusions de I'étude indiquent clai-
rement que les émissions polluantes dues a
la circulation des véhicules diminuent depuis
plusieurs années et que cette décroissance
va s’accentuer, notamment a partir de 2000
avec I’entrée en vigueur de la nouvelle étape
de sévérisation des normes proposée par la
Commission européenne (voir les graphiques
ci-joints).
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EVOLUTION DES EMISSIONS
DUES A LA CIRCULATION AUTOMOBILE EN FRANCE
(en milliers de tonnes)

1990 | 1991|1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000

co 7 0416 964 |6 865 6 619 |6 372|5 968 |5 583 (5 173 |4 778 |4 407 |4 070

NOx 1002|1020(1037(1034(1 014| 981 950| 906| 861| 816 773

HC 961| 962| 961| 936| 911| 869| 830 781| 731| 682| 636

particules 68 71 74 76 76 75 74 65 63 61 59
2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009| 2010

co 3 004 |2 747 |2 525 |2 338 |2 185|2 063 |1 968 |1 895 |1 839|1 795

NOX 725| 683| 645| 612 584| 561| 542| 526| 513| 502

HC 525| 480| 441| 406 377| 352| 332 316 303 293

particules | 51| 49| &7| 46| 44| 43| 42| 41| 41| 40

Source : Université de Thessalonique - octobre 1996

En prenant comme base de départ I'année
1990, les réductions d'émissions pour I’en-
semble de la circulation automobile seront les
suivantes en 2010 :

— monoxyde de carbone (CO) réduction de
75 % (division des émissions par 4),

— oxydes d'azote (NOx): réduction de 50 %
(division des émissions par 2),

— hydrocarbures (HC): réduction de 70 %
(division des émissions par plus de 3),

— particules: réduction de 40 % (division des
émissions par 1,7 - par rapport au maximum
d’émission qui se situe en 1994. les émissions
diminuent en fait de moitié).

L’ampleur de ces diminutions n’a rien d’éton-
nant puisque les normes d’émissions réglemen-
taires (qui concernent les émissions unitaires des
véhicules) ont été divisées par dix en une vingtai-
ne d'années (pour le CO et I'ensemble HC +
NOx), de quoi largement compenser la croissan-
ce de la circulation.

Contrairement a une idée regue, les émis-
sions polluantes dues a la circulation des
véhicules sont donc bien appelées a dimi-
nuer, le progres technique permettant de contre-
balancer largement la croissance attendue de la
circulation.

L'étude montre par ailleurs que les émissions
polluantes diminuent entre aujourd’hui et 2000.
L'étape 2000, établie sur la base de la proposi-
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tion présentée en 1996 par la Commission
européenne, permet d’accentuer la tendance a
la baisse et ce, jusqu’en 2010, date des der-
nieres normes de qualité de I'air édictées par
I'Organisation Mondiale de la Santeé.

Contacts presse : Jean-Pierre MERCIER et
Pascale VAN DER VLIET au 01 49 52 51 24.

Par qui a été réalisée |'étude ?

Le laboratoire de thermodynamique appliquee
de I'Université de Thessalonique (Gréce) dispose
en son sein de spécialistes aux compétences
internationales reconnues parmi lesquels le pro-
fesseur Zissis SAMARAS et M. Apostolos
ANDRIAS qui ont realisé une application du
modele de prévisions ForeMove au cas de la
France. Ce laboratoire dispose d'une longue
expérience dans le domaine des études sur les
emissions polluantes dans les transports. et a
mene plusieurs projets qui font reference :

— Evaluation des Programmes de suivi des
émissions de CO2 des Etats Membres dans le
secteur des transports.

— Support des activites de la Commission
Européenne concernant les prévisions des émis-
sions dans |le contexte du Programme Europeen
« Auto/Qil ».
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— Prévision des émissions automobiles pour
20 pays de I'OCDE de 1985 a 2010 dans le
cadre de I'étude OICA : « les Colts Externes de
I'Automobile ».

— Etude ForeMove pour le Royaume-Uni.

Le Dr Zissis SAMARAS est professeur assis-
tant au laboratoire de thermodynamique appli-
quée de I'Université de Thessalonique. C'est un
spécialiste des essais des moteurs et des émis-
sions. Il a conduit un grand nombre d'études sur
la modélisation des émissions des moteurs a
combustion interne. Le Dr SAMARAS a égale-
ment participé au développement, aux essais et
aux évaluations des filtres a particules des
moteurs diesel. Il a agi en tant gu’expert auprés
de nombreux organismes ou de clients privés,
parmi lesquels la Commission européenne,
I’Agence européenne pour I'Environnement, la
Banque Mondiale, le ministére grec de
I'Environnement, Rhone-Poulenc et Fiat. Il est
vice-président du comité directeur de COST
action 319 sur les estimations des émissions des
gaz d'échappement.

M. Apostolos ANDRIAS directeur de la
société ad hoc d'etudes Tetra Litd. qui a super-
visé I'étude sur la France, a participé a la créa-
tion du logiciel COPERT et éetait I'un des princi-
paux analystes de CORINAIR en 1985 et 1990. Il
a participeé depuis le début au developpement du
logiciel ForeMove.

La méthode employée

Pour mener a bien leur étude, les chercheurs
ont utilisé un modeéle baptisé ForeMove
(Forecast of emissions from motor vehicles:
Prévisions d'émissions des véhicules automo-
biles) qui repose lui-méme sur un programme
informatique baptisé COPERT (Computer
Programme to Calculate Emissions from Road
Traffic: Programme intormatique de calcul des
émissions du trafic routier) mis au point dans le
cadre du projet CORINAIR de I'Agence
Européenne de I'Environnement.

ForeMove :

— est compatible avec la méthodologie de
calcul des émissions de 'AEE,

— prend en compte des paramétres socio-
économiques,

— permet de calculer les évolutions de la pol-
lution automobile entre 1990 et 2010,

— évalue I'ensemble des polluants « conven-
tionnels »,

— différencie les émissions urbaines et extra-
urbaines,

— sert déja de base au programme fripartite
Auto/Oil, développé conjointement par la
Commission Européenne, I'ACEA et Europia, et
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dont les résultats sont ou seront inclus dans les
publications de la Commission.

En l'adaptant a la situation et a I'évolution du
parc automobile francais, les chercheurs ont
retenu dans le cadre du programme ForeMove
plusieurs hypothéses et parameétres :

— I'évolution du parc, extrapolée a partir des
tendances du passé: celui des voitures passe
ainsi de 25 306 000 unités en 1996 (estimation) a
26 327 000 unités en 2000, et & 27 923 000
unités en 2010,

— la composition du parc selon le type d’éner-
gie utilisé sur les véhicules neufs: 60 % a l'es-
sence et 40 % au diesel a partir de 1993.

En ce qui concerne les voitures, le parc « voi-
tures électriques » et « GPL » particulierement
propres est considéré comme peu significatif,

— la répartition des cylindrées: 57,2 % de
moins de 1,4 | et 4,6 % de plus de 2 | en essen-
ce; 40 % de plus de 2 | en diesel,

— le renouvellement du parc suivant les
données d'espérance de vie, pour chaque classe
de véhicules de ForeMove,

— le type de parcours réalisés: 40 % en ville,
50 % sur route, 10 % sur autoroute,

— le kilométrage annuel moyen des diffé-
rentes flottes selon ForeMove :

s pour une voiture essence en 1990 :
-1,41:11 000 km,
de1,41a21: 13 000 km,
+de2:15000 km ;

e pour une voiture diesel : 20 000 km.

Hypothése retenue d'une réduction de 2 % de
kilométrage annuel aprés 1990

— la vitesse moyenne d’une voiture: 25 km/h
en ville, 70 km/h sur route, 115 km/h sur autorou-
te ou voie express.

L'étude a également pris en compte les toutes
dernieres mesures réglementaires en matiére de
normes d’'émissions:

— directive 94/12 sur les voitures (effet a partir
de 1997 dans le modéle proposé),

— directives 93/59 (1995) et 96/69 (1998 et
1999) pour les véhicules utilitaires légers,

—. directive 91/542 (Euro 1, 1994 et Euro 2,
1997) pour les poids lourds,

—. diminution de la teneur en soufre du gazole
(effet sur le parc a partir de 1997 dans le modéle
propose),

— proposition de la Commission européenne
d'étape 2000 pour les voitures,

— renforcement du contréle technique antipol-
lution (effet a partir de 2001 sur le parc).

Dans le cas des véhicules industriels, faute
de connaissance des projets a venir, il a été
considére (par défaut) que les normes ne seront
plus renforcées aprés I'étape Euro 2. (Dans la
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réalite, il y aura sans doute une étape Euro 3).
Les émissions des véhicules industriels sont
donc ici plus importantes qu'elles ne le seront en
réalité.

Les enjeux

1. De 1970 a nos jours : le chemin parcouru

Depuis une vingtaine d'années, les construc-
teurs francais de voitures et de vehicules indus-
triels ont montré a travers leurs nombreux tra-
vaux qu'ils se préoccupaient de la qualité de l'air
et de la pollution atmosphérique. Les actions tou-
chant aux caractéristiques technigues des veéhi-
cules finissent par I'emporter sur la croissance du
parc.

Les véhicules actuels polluent huit a dix
fois moins que ceux mis en circulation dans le
début des années soixante-dix. Les progrés
engageés n'ont cessé de se poursuivre et ont per-
mis de réduire de fagon considérable les emis-
sions polluantes :

— Oxyde de carbone (CO) : de 1970 a 1995
les émissions de CO par véhicule ont été
divisées par 12.

— Oxydes d'azote (NO,) : stagnation aujour-
d'hui des émissions de NO, (167 micro grammes
par m® en 1993 contre 185 en 1988). La générali-
sation du pot catalytique sur les véhicules a
essence dans le parc automobile va améliorer
cette situation (effet des normes de depollution
Euro 93 et Euro 96: division par huit des emis-
sions de NO,).

— Hydrocarbures imbrilés (HC) : de 1970 a
1995, les hydrocarbures imbriles par vehicule
sont passes de 120 kg a 5 kg par an.

— Les particules : de 1960 a 1995, elles sont
passées de 110 microg/m? a 21 microg/m?.

(Ces mesures ont été réalisées dans l'ag-
glomération de Paris).

D'autres mesures contribuent ou peuvent
contribuer a renforcer les progres accomplis :

— Le renouvellement du parc automobile
est un élément fondamental. Les vehicules de
plus de huit ans représentant 40 % du parc. S'ils
étaient remplacés par des véhicules neufs, la
pollution serait divisée par trois. La « prime a
la casse » et la « prime qualité » ont amorcé ce
dispositif. Cette mesure est encore plus efficace
pour les véhicules industriels les autocars et les
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autobus dont I'age moyen est beaucoup plus
élevé.

— La sévérisation du contréle technique
au 1° janvier 1996 date depuis laquelle tous les
véhicules de plus de quatre ans d'age | ont |'objet
d'un contréle des niveaux d'émissions de plu-
sieurs polluants avec obligation de réparation en
cas de non respect des normes.

— Le développement d'énergies de substi-
tution comme I'électricité, les gaz de pétrole
liquéfiés (GPL) ou le gaz naturel.

Il est aussi demontré que la qualité des car-
burants influe considérablement sur la pollution;
de récentes études réalisées au niveau européen
entre les industries automobiles et pétrolieres
montrent qu'une réduction de certains polluants
de 10 a 20 % serait possible pour les voitures
neuves et aurait un effet immeédiat sur l'intégralité
du parc.

2. Horizon 2000

Pour la période de 1997 a 2000, ce sont les
normes déja en application ou déja décidées qui
permettront une diminution des émissions. A par-
tir de 2000, s'y ajoute l'effet des normes Euro
2000, que la Commission Européenne a pré-
senté sous forme de projet en 1996 qui feront
sentir leur effet sur le parc progressivement. S'y
ajoute également a partir de la méme date, mais
avec un effet beaucoup plus immédiat sur le
pare, un renforcement du contréle antipollution.

D'ores et deja, si I'on prend comme base de
depart l'année 1990, et sans prendre en compte
les severisations restant a décider pour les
annees 2000 et au-dela, on obtient déja pour
2010 les fortes baisses d'émissions suivantes :

— Monoxyde de Carbone (CQO): réduction de
75 % (division des émissions par 4).

— Oxydes d'azote (NO,): réduction de 50 %
(division par deux des émissions).

— Hydrocarbures (HC); réduction de 70 %
(division des émissions par plus de trois).

— Particules : réduction de 40 % (division
des emissions par 1,7 ; par rapport au maximum
d'émission qui se situe aux alentours de 1994,
les émissions diminuent de moitié).

Contrairement aux idées recues, les émis-
sions polluantes, dues a la circulation auto-
mobile sont bien appelées a diminuer, le pro-
gres technique permettant de contrebalancer
largement la croissance attendue de la circu-
lation.

POLLUTION ATMOSPHERIQUE




