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Les carburants : essence, gasoil, éthanol ?
Carburants, transports, santé en France :
quelle cohérence ?
Isabelle Roussel and Lionel Charles

OUTLINE

Pourquoi ce discrédit actuel sur ce qui a pu motiver l’engouement français
pour le moteur Diesel ?
De quelle manière la question climatique et l’engagement de la France vis-à-
vis des agrocarburants a-t-elle modifié le marché des carburants ?
Conclusion

TEXT

Avant que n’émerge la contro verse qui a enflammé la presse et
l’opinion fran çaise au sujet du diesel 1 à la suite du référé de la Cour
des comptes rendu public le 1  mars, Le Figaro avait publié, en janvier
et février 2012 2, trois articles sur l'ex cep tion fran çaise que constitue
l’usage domi nant de ce carbu rant pour les véhi cules légers. La ques‐ 
tion avait été reprise en avril 2012 par Vincent Nouy rigat qui
publiait dans Sciences et vie 3 un article plus déve loppé inti tulé : « Le
diesel, vers la fin d'une sale excep tion fran çaise » 4. Dans le contexte
des préoc cu pa tions actuelles rela tives aux effets sani taires néfastes
des parti cules  fines 5, il nous a paru inté res sant de reprendre cette
ques tion et d’apporter un éclai rage sur les inter ro ga tions soule vées
par l’utili sa tion du gasoil, source massive d’émis sions de ces parti‐ 
cules. Sur le plan tech nique, ce carbu rant est plébis cité pour les poids
lourds, dont les perfor mances en matière de pollu tion se sont
progres si ve ment amélio rées avec le renfor ce ment des normes euro‐ 
péennes et les évolu tions des tech no lo gies. La réduc tion de ces émis‐ 
sions impli que rait cepen dant aussi de maîtriser l’augmen ta tion du
trans port routier, ce qui suppose d’énormes efforts struc tu rels
compte tenu du déficit actuel en la matière : inves tis se ments dans le
fret ferro viaire, remise en ques tion du bien- fondé des flux tendus,
etc. L’utili sa tion du gasoil pour les véhi cules légers carac té rise par
contre une excep tion fran çaise qui embar rasse les raffi neurs et
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soulève un impor tant problème de santé publique. Quel que soit le
carbu rant, essence ou gasoil, l'enjeu pour les années à venir sera,
paral lè le ment à l’évolu tion des compor te ments et des aména ge ments,
de déve lopper d'autres formes de moto ri sa tion rédui sant la consom‐ 
ma tion de combus tibles fossiles et les impacts sani taires tout en
préser vant un niveau élevé de mobilité.

L’examen de la situa tion fait ressortir le hiatus entre le point de vue
des pétro liers et celui des moto ristes. Ces derniers assurent la
promo tion de leurs produits à l’aide d’impor tantes actions de
commu ni ca tion. Leur voix est d'au tant plus audible qu'ils sont à la
tête d’une indus trie puis sante et popu laire, pour voyeuse d’emplois
dans des régions marquées par la dispa ri tion de l’indus trie lourde. À
l'in verse, la ques tion du marché du pétrole (mises à part les fluc tua‐ 
tions des cours du brut), actuel le ment sur le devant de la scène
média tique à travers la ferme ture envi sagée de la raffi nerie Petro plus,
est moins connue. L’inves ti ga tion proposée a égale ment pour objectif
d'ap porter un éclai rage complé men taire à la contri bu tion d'H. Scar‐ 
well, «  Biocar bu rant  : chro nique d’un éternel retour annoncé  » en
préci sant que si les agro car bu rants inter viennent dans l’appro vi sion‐ 
ne ment à la pompe, leur produc tion échappe large ment au monde
du pétrole.

2

Le  Figaro a publié en janvier et février 2012 plusieurs articles qui
posent la ques tion de l’orien ta tion de la France en faveur du diesel,
renou velée par le récent référé de la Cour des  comptes 6. En effet,
plusieurs inter ro ga tions soulèvent le doute quant à la perti nence de
l’usage massif en France d’un carbu rant qui repré sente 80  % des
consom ma tions. L’augmen ta tion constante du prix du pétrole et donc
des carbu rants d’origine fossile, la crainte de l’impact sani taire des
parti cules fines, la crise du raffi nage illus trée par Petro plus, autant
d’argu ments qui remettent en ques tion l’«  excep tion fran çaise  » de
l’avan tage fiscal accordé au diesel, qui a conduit à ce que près de
60 % des voitures parti cu lières trico lores carburent au gasoil, contre
environ 30  % en Alle magne et une propor tion insi gni fiante hors de
l'Eu rope (quand le diesel n’est pas interdit, comme c’est le cas dans la
ville de Tokyo, par exemple). Le cycle ther mo dy na mique du moteur
Diesel lui permet d'être 15 à 20  % moins gour mand en carbu rant
qu’un moteur à essence. En dépit de cet avan tage, ce moteur est
long temps resté cantonné aux trac teurs et aux poids lourds avant
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d’être adopté par d'autres profes sion nels de la route et les taxis  ; il
était réservé aux camions et aux grosses cylin drées, parcou rant de
nombreux kilo mètres. Cepen dant, progres si ve ment, les construc‐ 
teurs auto mo biles fran çais ont procédé à des aména ge ments des
moteurs pour les rendre moins polluants (système d'in jec tion directe
à haute pres sion, le HDI, puis, en 1999, le filtre à parti cules) pour
géné ra liser l’utili sa tion du diesel même sur les petites cylindrées.

Pour quoi ce discrédit actuel sur
ce qui a pu motiver l’engoue ment
fran çais pour le moteur Diesel ?
Il importe de  reprendre les carac té ris tiques fonda men tales
du  pétrole. Une tonne de pétrole brut contient une propor tion
donnée de divers consti tuants : en allant du plus lourd au plus léger,
on trouve du fuel lourd, du gasoil, de l’essence, et enfin des GPL
(butane et propane). Le fuel lourd, celui qui s’est écoulé lors du
naufrage de l’Erika, sert surtout pour alimenter les centrales élec‐ 
triques. Le gasoil  se retrouve essen tiel le ment soit sous forme de
carbu rant (gasoil ou kéro sène pour les avions), soit de fuel domes‐ 
tique, dont la consom ma tion tend à dimi nuer. L’essence est utilisée
prin ci pa le ment comme carbu rant et comme matière première de la
pétro chimie. Le rende ment en essence est de l’ordre de 15 %, et celui
en gasoil de 35 à 40 %, mais ces chiffres dépendent des raffi ne ries et
de la nature du pétrole brut. Le raffi neur ne peut faire varier ces
propor tions qu’à la marge, en mettant en œuvre des unités de
conver sion coûteuses et gour mandes en énergie, dont les raffi ne ries
ne sont d’ailleurs pas toutes équi pées. Les raffi ne ries fran çaises ont
été initia le ment conçues pour produire de l’essence, mais avec une
consom ma tion aujour d'hui insuf fi sante ce ,qui explique en partie les
diffi cultés de la raffi nerie Petroplus.

4

La consom ma tion fran çaise ne corres pond pas au poten tiel de
produc tion des raffi ne ries. « En 2011, en France, le diesel a concentré
72,4 % des imma tri cu la tions, alors même que les raffi ne ries fran çaises
sont large ment surca pa ci taires en  essence» pour sui vait l’article  du
Figaro. Les raffi neurs produisent trop d’essence, qu’ils exportent, et
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pas assez de gasoil. L’ajout de biocar bu rants diminue encore la part
de l’essence consommée mais contribue à réduire le déficit en gasoil.

Cet excé dent d’essence pose problème puisque les pays gros
consom ma teurs, suscep tibles d’en acheter à la France comme les
États- Unis, en utilisent de moins en moins, leurs impor ta tions dimi‐ 
nuent. Cette tendance s’accé lère à l’heure actuelle avec l’inves tis se‐ 
ment, aux États- Unis, en direc tion des huiles et gaz de schistes,
permet tant à ce pays d’accéder progres si ve ment à l’indé pen dance
éner gé tique. Par ailleurs, l’impact du gaz de schiste sur le prix du gaz
aux États- Unis a réduit les coûts opéra toires des raffi ne ries améri‐ 
caines dont le taux d’utili sa tion s’est amélioré.

6

Le gasoil importé vient prin ci pa le ment de Russie, impo sant un
surcoût de trans port d’environ 20 dollars par tonne. Même si le prix
du carbu rant à la pompe, surtout contrôlé par la TICPE (Taxe inté‐ 
rieure sur la consom ma tion des produits éner gé tiques, qui remplace
l’ancienne TIPP), ne reflète pas le prix d’achat, l’impor ta tion du gasoil
de Russie pèse lour de ment sur la facture éner gé tique. La France affi‐ 
chait un déficit de 9 milliards d’euros en gasoil en 2010. Les impor ta‐ 
tions de gasoil d’origine améri caine ont égale ment forte ment
augmenté ces deux dernières années.

7

Para doxa le ment, la France est l’un des pays d’Europe où le diffé ren tiel
de taxes entre le gasoil et l’essence est le plus élevé, à l’avan tage
du gasoil 7. En Grande- Bretagne, par exemple, ce diffé ren tiel est nul.
C’est pour quoi l’UFIP (l’Union fran çaise des indus tries pétro lières)
réclame l’harmo ni sa tion progres sive des fisca lités entre essence et
gasoil. Actuel le ment, à la pompe, le diffé ren tiel de prix est d’une
dizaine de centimes d’euros. L’effa ce ment de cette diffé rence pour rait
redonner une certaine attrac ti vité au Super 95, même si l'es sence
n'est pas exempte de respon sa bi lité en matière de contri bu tion aux
niveaux élevés de parti cules, surtout dans le domaine encore mal
connu des émis sions de parti cules ultrafines.

8

Le gasoil et la pollu tion  atmosphérique. Puisque ce carbu rant est
moins gour mand que l’essence, on pour rait supposer que, par kilo‐ 
mètre parcouru, il dégage moins de polluants. Cette consta ta tion est
vraie pour le  CO , ce qui place le gasoil dans une posi tion avan ta‐ 
geuse vis- à-vis de l’effet de serre, avan tage forte ment mis en avant
par les construc teurs auto mo biles qui ont fait des émis sions unitaires

9
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de CO  un puis sant argu ment de vente. En revanche, ses carac té ris‐ 
tiques intrin sèques se traduisent par le déga ge ment de parti cules
fines parti cu liè re ment nocives pour la santé puisqu’elles peuvent, par
voie sanguine, migrer depuis l’appa reil respi ra toire vers
d’autres organes 8. Les moto ristes ont essayé de pallier cet incon vé‐ 
nient sani taire par l’appli ca tion d’un filtre à parti cules, déjà évoqué.

2

En rela tion avec l’évolu tion des normes Euro sur les émis sions de
moteurs à combus tion, des systèmes de post- traitement effi caces en
matière de réduc tion d’émis sions d’hydro car bures imbrûlés, d’hydro‐ 
car bures poly aro ma tiques (cata lyse 3 voies et cata lyse d’oxyda tion
depuis 1996), et de parti cules avec les filtres à parti cules diesel
(devenus obli ga toires en 2011), la dange ro sité des parti cules émises
par les moteurs à combus tion a été forte ment réduite en compa‐ 
raison de ce qu’elle pouvait être avant l’avène ment de ces tech no lo‐ 
gies. Cepen dant, la dimi nu tion des parti cules à l’émis sion aurait pour
corol laire l’augmen ta tion des émis sions de NOx, qui peuvent se
trans former rapi de ment en parti cules secon daires et contri buer à
l’augmen ta tion des niveaux de parti cules mesurés dans l’air ambiant.
Les NOx sont aussi des précur seurs de l'ozone, autre gaz dont la
teneur dans l'at mo sphère est préoc cu pante en termes de santé
publique. Il faudra attendre les résul tats d’études toxi co lo giques et
épidé mio lo giques effec tuées à partir de l’appli ca tion de ces nouveaux
dispo si tifs pour recon naître une inno cuité plus élevée à ces émis‐ 
sions issues des voitures de nouvelles géné ra tions, mais une telle
situa tion impose la précaution.

10

Les raffi neurs souhai te raient favo riser les véhi cules à essence
tandis que les construc teurs auto mo biles, spécia lisés dans les véhi‐ 
cules diesels, conti nuent à encou rager ce mode de carbu rant béné‐ 
fi ciant d’une taxa tion avantageuse. Cette contra dic tion n’affecte que
les véhi cules légers car, pour les camions, comme nous l’avons
évoqué, l’utili sa tion du gasoil reste privi lé giée. L’avan tage finan cier
accordé au diesel s’explique histo ri que ment par le souci de ne pas
augmenter le coût des trans ports par poids lourds. Cette sous- 
taxation date de l’époque où l’on cher chait à encou rager et déve‐ 
lopper le trans port routier que les progrès tech no lo giques rendaient
plus perfor mants. Cette stra tégie a des réper cus sions impor tantes
aujourd’hui sur le fret ferro viaire qui, n’ayant pas béné ficié des inves‐ 
tis se ments néces saires, n’est plus un concur rent crédible par rapport
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à la route. La timi dité gouver ne men tale sur la taxa tion du trans port
routier (taxe à l’essieu) reflète l’impor tance de la place prise par le
trans port routier dans l’économie fran çaise. Celle- ci pour rait dimi‐ 
nuer avec une réduc tion du trafic routier et l’amélio ra tion de la
perfor mance éner gé tique des camions. Ce sont les véhi cules légers
qui, en se détour nant de l’essence, ampli fient le déséqui libre du raffi‐ 
nage français.

En termes d’emplois, les raffi ne ries, en dépit des incer ti tudes qui
pèsent sur la raffi nerie Petro plus, repré sentent peu de sala riés par
rapport à l’indus trie auto mo bile, souvent implantée dans des bassins
d’emplois touchés par la dispa ri tion de l’indus trie lourde. C’est dans la
pers pec tive de sauver l’emploi auto mo bile que la loi Grenelle, en
instau rant un système de bonus/malus, entré en vigueur au  1
janvier 2008, a encou ragé la construc tion de voitures neuves, certes
moins polluantes et peut- être plus perfor mantes en termes de bilan
carbone, quoique cet argu ment ait été contesté (F. Denwez 9). Mais ce
dispo sitif a favo risé aussi la mise sur le marché de véhi cules diesels,
renfor çant ainsi le déséqui libre commer cial fran çais en matière
de carburant.

12
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D’un autre côté, d’après les pétro liers dont Le Figaro se fait l’écho, si
la tech no logie du moteur Diesel a fait l’objet de déve lop pe ments
impor tants, en parti cu lier de dispo si tifs sophis ti qués pour réduire les
émis sions polluantes, et permis une réduc tion rela tive des prix, « son
entre tien est devenu plus pointu, et donc plus coûteux que celui d’un
moteur à essence…  plusieurs de ces organes très perfec tionnés
subissent des pannes chroniques ». Les équi pe ments néces saires pour
filtrer les parti cules ou réduire les émis sions de NOx sont exposés à
l’encras se ment ou au blocage (vanne  EGR 10). Le concept de petites
voitures cita dines diesel est- il perti nent, les grosses cylin drées
restant plus adap tées à la moto ri sa tion Diesel ?

13

Quelle que soit l’évolu tion du parc, les niveaux de parti cules
mesurés mettent la France en diffi culté par rapport à  l’Europe. Le
problème de la pollu tion n’est pas unique ment celui des émis sions
mais aussi celui des expo si tions. La pollu tion est liée en parti cu lier au
contexte urbain qui, par sa topo gra phie et son archi tec ture,
concentre des masses d’oxydes d’azote et de parti cules élevées tout
autant qu’il rassemble les popu la tions. Plusieurs grandes agglo mé ra ‐
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tions fran çaises dépassent les normes  européennes 11, même si les
trans ports ne sont pas les seuls respon sables de ces niveaux élevés de
parti cules en ville. Le chauf fage au bois ou, plus large ment, la
combus tion de biomasse, les émis sions natu relles ou agri coles
contri buent à l'élé va tion de ces niveaux, comme l’ont montré depuis
quelques années de multiples travaux, évoqués précédemment.

Va- t-on vers une évolu tion du parc avec une dimi nu tion de la part du
diesel  ? De toute façon, quelle que soit l'orien ta tion prise par les
moto ristes, dix ans au moins seront néces saires pour renou veler le
parc, ce qui n’implique donc qu’une amélio ra tion très progres sive de
la situa tion, indé pen dam ment des multiples ques tions encore
en suspens.

15

Si le gasoil est, pour les pétro liers, un problème devant lequel ils sont
rela ti ve ment démunis, la lutte contre le chan ge ment clima tique les a
confrontés à un autre problème, celui des agrocarburants.

16

De quelle manière la ques tion
clima tique et l’enga ge ment de la
France vis- à-vis des agro car bu ‐
rants a- t-elle modifié le marché
des carbu rants ?
Après avoir eu pour ambi tion de réduire la facture éner gé tique de la
France (cf. l’article d’H. Scar well), le déve lop pe ment des biocar bu rants
se situe dans le cadre des enga ge ments de la France à utiliser au
moins 10  % d’éner gies renou ve lables dans le secteur des trans ports
en 2020.

17

L’essence SP 95 intègre actuel le ment 6,7  % de biocar bu rant (pas
seule ment de l’éthanol), mais la cible est de 10 %. Au- delà de ce pour‐ 
cen tage, les moteurs, qui ne sont pas conçus spéci fi que ment pour ces
carbu rants, néces sitent des réglages particuliers.

18

Pour l’essence, la source de biocar bu rant est l’éthanol qui provient
essen tiel le ment de la bette rave, pour la produc tion locale, et de la
canne à sucre pour les impor ta tions. L’éthanol peut être incor poré
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direc te ment dans l’essence, sans trai te ment dans une raffi nerie. Il
peut aussi, au sein d’une raffi nerie, être combiné à des isobu tènes
pour donner de l’ETBE (Éthyle tertio butyl éther) injecté ensuite
direc te ment dans l’essence. L’ETBE a un bon indice d’octane, il est
plus «  noble  » que l’éthanol et ne se dissout pas dans l’eau, mais il
implique une opéra tion de raffi nage alors que les autres produits sont
unique ment issus de mélanges.

Pour le gasoil, c’est l’ester de colza ou de tour nesol qui est utilisé
comme biocar bu rant, mélangé direc te ment dans le gasoil à un taux
de 7 %.

20

La produc tion de biocar bu rant échappe aux pétro liers. Ce sont les
agri cul teurs qui détiennent majo ri tai re ment les sociétés de fabri ca‐ 
tion de biocar bu rants comme SOFI PRE TEOL (bette ra viers). Ces
sociétés concernent de gros agri cul teurs qui souhaitent limiter les
impor ta tions pour assurer des débou chés à leur production.

21

Les biocar bu rants ne sont pas compé ti tifs sans les aides de  l’État
qui se justi fient par l’économie réalisée sur la consom ma tion de
combus tibles fossiles. Cette aide s’effectue par l’inter mé diaire d’une
réduc tion de la TICPE au prorata du pour cen tage de biocar bu rant
contenu par litre. Au final, ce sont les auto mo bi listes qui en
supportent le coût puisque les produc teurs ne vendent pas à perte. À
ce surcoût estimé, selon Le Figaro, à 4,6 centimes par litre d’essence
et à 1,2 centime par litre de gasoil, s’ajoute un surcroît de consom ma‐ 
tion. En effet, les biocar bu rants contiennent de l’oxygène (ils ne sont
pas des hydro car bures purs),  et leur pouvoir éner gé tique est
moindre : « Un litre de bioé thanol pur permet de parcourir seule ment
69 % de la distance parcourue avec un litre d’essence pure  ». Avec le
même nombre de litres consommés, l’auto mo bi liste parcourt moins
de kilo mètres. Ce diffé ren tiel a un coût qui est minime au détail mais
qui, globa le ment, repré sen te rait 3 milliards d’euros par an. Les auto‐ 
mo bi listes paient ainsi, sans le savoir, les biocar bu rants, contri buant,
peut- être malgré eux, à la lutte contre l’effet de serre ! En utili sant les
biocar bu rants, on émet moins de GES par litre, mais en kilo mètres
parcourus on peut se poser la question.

22

En outre, on s’inter roge  sur les effets nocifs des  biocarburants.
Ceux- ci peuvent avoir des effets délé tères directs en augmen tant les
émis sions de formal dé hyde, mais ils peuvent aussi avoir des effets
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indi rects dans la modi fi ca tion de l’utili sa tion des terres agri coles, ce
qui pose la ques tion de l’Analyse du Cycle de Vie (ACV). Analyse très
déli cate à effec tuer, dont les résul tats n’appa raissent pas clai re ment
et peuvent être faci le ment contestés. L’ADEME affirme qu’en France
les cultures effec tuées pour les biocar bu rants n’ont pas modifié la
SAU (Surface Agri cole Utile). D’où, cepen dant, l’intérêt de la deuxième
géné ra tion de biocar bu rants qui ne concur ren ce rait pas l’alimen ta‐ 
tion, mais les résul tats de ces nouvelles tech niques ne seront opéra‐ 
tion nels que dans une ving taine d’années !

L’essence avec 85 % d’Ethanol (Éthanol 85) n’est pas dispo nible dans
toutes les stations- service. L’éthanol est plus vola tile, il émet des
formal dé hydes, précur seurs de l’ozone. Ce type de carbu rant a un
pouvoir éner gé tique faible, ce qui contribue sans doute à expli quer
qu’on est loin de sa géné ra li sa tion promise il y a quelques années.

24

Les gaz utilisés comme  carburant. Une tonne de pétrole brut
contient 2 à 3 % de GPL (Gaz de Pétrole Liquéfié) dont les pétro liers
ont essayé d’assurer la promo tion car ils sont peu polluants, mais
seules les réduc tions de taxes permettent leur commer cia li sa tion. En
outre, on ne sait pas démarrer une voiture sans essence. Globa le‐ 
ment, les quan tités de GPL dispo nibles sont beau coup plus faibles
que celles d’essence ou de gasoil.

25

Le GNV (gaz naturel) est un produit propre mais il néces site d’équiper
le véhi cule d’un réser voir sous pres sion, même si le risque n’est guère
plus élevé que l’essence. Le frein vient des infra struc tures qu’il
faudrait mettre en place pour le distri buer. On retrouve le même
problème avec l’hydro gène. Dans la région de Lacq, quand le gise‐ 
ment était encore en produc tion, des flottes de véhi cules roulaient au
GNV avec des échanges de bonbonnes et des centres de remplis sage.
Le gaz de ville domes tique est à une pres sion d’environ 2 bars, alors
qu’en bouteille il est comprimé à 100 bars. Un compres seur serait
donc néces saire pour utiliser le gaz domes tique dans sa voiture.

26

La régle men ta tion auto rise désor mais que le gaz de récu pé ra tion des
stations d’épura tion soit injecté dans le réseau. C’est un progrès
consi dé rable qui ouvre la voie à la récu pé ra tion du méthane lors des
opéra tions de compos tage. L’ADEME estime qu’en 2050, le biogaz
pour rait repré senter 27 % du gaz consommé.

27
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NOTES

1  . Libération, le 1  mars 2013, « Le diesel dans le colli ma teur de la Cour des
comptes », Le Monde daté du 3-4 mars 2013, « Faut- il taxer plus lour de ment
le diesel, cette addic tion fran çaise ? ».

2  . 3 janvier 2012, « Fin de partie pour le diesel » ; 25 janvier 2012, « La
facture des biocar bu rants supportée par les auto mo bi listes » ; 2 février,
« Les pétro liers contre l’avan tage fiscal du diesel ».

3  . Science & Vie n° 1135 - Avril 2012.

4  . Cf. égale ment le repor tage réalisé par Stéphane Manier pour France 5
(novembre 2012),  Diesel, le scan dale français.

Conclusion
Les polluants émis, ceux qui sortent du tuyau d’échap pe ment et qui
sont respon sables des concen tra tions mesu rées dans l’atmo sphère,
résultent d’une adéqua tion entre les carac té ris tiques du moteur et
celles du carbu rant utilisé. De ce point de vue, les progrès en matière
de qualité de l’air ne peuvent venir que de l’amélio ra tion des perfor‐ 
mances du couple carbu rant/moteur et, dans cette pers pec tive, les
avan cées tech niques sont réelles  : les parti cules émises aujourd’hui
n’ont plus les mêmes carac té ris tiques que celles iden ti fiées lors des
études toxi co lo giques et épidé mio lo giques anté rieures sur le risque
sani taire lié aux trans ports. De nombreux problèmes subsistent
cepen dant, dont le moindre n’est pas la durée de renou vel le ment du
parc. L’espoir tient à ce que, dans un avenir aussi rapproché que
possible, l'évo lu tion des tech no lo gies tant en matière de carbu rant
que de moteurs (voiture élec trique rechar geable ou à hydro gène), soit
en mesure de répondre aux besoins de mobi lité sans polluer l’air
ambiant ni augmenter les émis sions de gaz à effet de serre. Mais d’ici
là on perçoit toute l’impor tance de mesures de modé ra tion de l’usage
de l’auto mo bile ou des poids lourds dans l’amélio ra tion géné rale de la
qualité de l’air, en parti cu lier en contexte urbain, faisant appel à
d’autres para mètres que simple ment tech niques ou écono miques,
essen tiel le ment moraux, sociaux et sani taires  : bon sens, civisme,
justice, prudence, prévention.
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5  . Dans un commu niqué du 12 juin 2012, l’OMS a annoncé que les gaz
d’échap pe ment des moteurs diesel avaient été classés cancé ri gènes certains
pour l’homme par le CIRC (Centre inter na tional de recherche sur le cancer).
Les gaz d’échap pe ment des moteurs à essence restaient quant à aux classés
peut- être cancé ro gènes pour l’homme (groupe 2B). Concer nant la situa ‐
tion française, cf. Declercq C., Pascal M., Chanel O. et al. Impact sani taire de
la pollu tion atmo sphé rique dans neuf villes fran çaises. Résul tats du
projet Aphekom, Saint- Maurice, InVS, 2012.

6  . « Les dépenses fiscales ratta chées à la mission écologie, aména ge ment
et déve lop pe ment durable et rela tives à l’énergie », référé n° 65241 en date
du 17 décembre 2012, suivi d’une réponse de D. Batho, le 22 février 2013.

7  . Il est actuel le ment de 18 euros par litre. Le référé de la Cour de comptes
rappelle que « La loi de finances pour 1999 avait enté riné le prin cipe de la
réduc tion progres sive de l’écart de taxa tion entre l’essence et le gazole pour le
ramener à l’écart moyen communautaire ».

8  . Cf. le numéro spécial de la revue Pollu tion atmosphérique (novembre
2012) inti tulé « Ateliers scien ti fiques : pollu tions par les parti cules, impacts
sur la santé, l’air et le climat » »,édité en prépa ra tion des « Assises natio ‐
nales de la qualité de l’air », qui rassemble un large éven tail d’articles
démon trant et détaillant les impacts de la pollu tion parti cu laire sur la santé.
Cf. égale ment l’ouvrage collectif édité à l’initia tive du groupe opéra tionnel
du Predit « Énergie et envi ron ne ment » et des instances de recherche du
programme Primequal Pollu tion de l’air et trans ports terrestres. Dix ans
de recherche, Paris, La Docu men ta tion Fran çaise, 2012.

9  . Denhez F., La dicta ture du carbone, Paris, Fayard, 2011, 300 p.

10  . Acro nyme pour Exhaut gas recirculation. Dispo sitif de dimi nu tion des
émis sions de NOx par réin tro duc tion d’une part des gaz d’échap pe ment
dans la chambre à combustion.

11  . En mai 2011, La France a été assi gnée en justice devant la Cour de justice
euro péenne pour non- respect des enga ge ments commu nau taires concer ‐
nant les niveaux de parti cules PM10, l’expo sant à des amendes de l’ordre de
plusieurs dizaines de millions d’euros. Le 22 février 2013, la commis sion
euro péenne a rejeté la demande fran çaise de report de délai de respect des
valeurs limites de concen tra tion pour le dioxyde d’azote (NO2), l’expo sant à
une nouvelle procé dure. On peut rappeler qu’en janvier 2013, la France avait
déjà été menacée de nouvelles pour suites devant la CJE pour  ses plans de
protec tion de l’atmosphère.  
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