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Le pOleinterministériel de prospective et d’anticipation des mutations économiques (PIPAME) a pour objectif
de construire, en coordonnant 'action des départements ministériels, un éclairage de I'évolution des principaux
acteurs et secteurs économigues en mutation, en s’attachant a faire ressortir les menaces et les opportunités pour
les entreprises, I'emploi et les territoires.

Des changements majeurs, issus de la mondialisation de I'économie et des préoccupations montantes comme
celles liées au développement durable, déterminent pour le long terme la compétitivité et I'emploi, et affectent en
profondeur le comportement des entreprises. Face a ces changements, dont certains sont porteurs d’inflexions
fortes ou de ruptures, il est nécessaire de renforcer les capacités de veille et d’anticipation des différents acteurs
de ces changements : I'Etat, notamment au niveau interministériel, les acteurs socio-économiques et le tissu
d’entreprises, notamment les PME.

Dans ce contexte, le PIPAME favorise les convergences entre les éléments microéconomiques et les modalités
d’action de I'Etat. C’'est exactement la que se situe en premier I'action du PIPAME : offrir des diagnostics, des outils
d’animation et de création de valeur aux acteurs économiques, grandes entreprises et réseaux de PME / PMI, avec
pour objectif principal le développement d’emplois a haute valeur ajoutée sur le territoire national.

Le secrétariat général du PIPAME est assuré par la sous-direction de la prospective, des études économiques et de
I'évaluation (P3E) de la direction générale de la compétitivité, de I'industrie et des services (DGCIS).

Les départements ministériels participant au PIPAME sont :
- le Ministére de I'Economie, de I'Industrie et de 'Emploi / direction générale de la compétitivité,
de I'industrie et des services et direction générale de I'emploi et de la formation professionnelle
- le Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de la Mer / direction générale
des infrastructures, des transports et de la mer et direction générale de I'aviation civile
- Le Ministére de I'Espace rural et de I’Aménagement du territoire / délégation interministérielle
a 'aménagement et a la compétitivité des territoires
- Le Ministére de I’Alimentation, de I’Agriculture et de la Péche
- Le Ministére de la Défense / délégation générale pour I'armement
- Le Ministére de la Santé et des Sports
- Premier Ministre, Conseil d’analyse stratégique (CAS)
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SYNTHESE

Cette famille de variables traite essentiellement des évolutions réglementaires et fiscales, a
I’échelle européenne ou nationale, qui peuvent influencer la définition des automobiles et de leur
usage.

Les variables analysées dans ce document sont :
e (I : Réglementation UE GES

e (2 : Fiscalités sur les véhicules et carburants

e (3 : Polluants non réglementés (UE)

e (4 : Réglementation vitesse

e (5 : Services de transport longue distance

L’¢évolution réglementaire relative a la distribution des véhicules et pieces de rechange n’est pas
prise en compte ici mais dans la famille de variables F relatives a 1’organisation de la chaine de
valeur. En effet, cette évolution réglementaire impacte beaucoup plus directement la répartition
de la valeur ajoutée au sein des acteurs de la filiére que la définition du produit et de son usage.

Concernant les évolutions a venir, les normes sur le recyclage et la valorisation des
automobiles au rebut sont écrites. L’enjeu est davantage sur la fagon dont va s’organiser cette
filiére que sur I’évolution réglementaire. Cet enjeu est inscrit dans la variable F10 Gestion de la
fin de vie des véhicules.

Le bruit généré par le trafic routier est en constante augmentation malgré des normes
automobiles clairement a la diminution du bruit émis. Cette nuisance environnementale n’est pas
pour I’instant un facteur fondamental pour I’évolution de la filiére. Néanmoins, le bruit devient
une source de colits importante pour les collectivités : les dépenses sont évaluées a plus de 5
milliards d’€ par an en France. A la notion de géne est associée une nouvelle donnée, le facteur
santé. Il faut noter que le développement des véhicules électriques et donc I’absence de bruit du
moteur pourraient présenter des risques pour la sécurit¢ des piétons ou des cyclistes dans la
phase d’adaptation.

Déclinaison des scénarios prospectifs
Trois types de trajectoires sont définies pour les variables de cette famille :

Scénario 1: Evolution Au fil de I’eau, absence de coordination : hétérogénéité des politiques
et des stratégies nationales, exigences variables selon les pays avec un renforcement progressif.

Dans ce scénario, les constructeurs et équipementiers s’adaptent aux normes et aux pratiques de
mobilité différentes selon les pays, ce qui engendre un hyper-équipement et une hausse des cofits
pour s’adapter a toute situation.

Scénario 2 : Coordination molle au niveau UE : évolutions concertées des réglementations a
travers toute I’UE, mais avec prudence (définition de minimas a atteindre).

La situation est un peu plus simple que dans le scénario 1 et permet I’émergence d’acteurs
paneuropéens.
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Scénario 3 : Volontarisme et coordination : mise en place, dans une majorité de pays de I’'UE,
de politiques volontaristes pour répondre aux critéres de « Développement Durable ».

Les directives et réglementations sont renforcées et leur application surveillée. Pour résoudre
I’incapacité chronique a intervenir sur les parcs existants et répondre aux exigences de
développement durable, des politiques de rajeunissement des parcs roulants, en particulier ceux
d’occasion, sont fixées a horizon 2020. Ce rajeunissement s’effectue dans le cadre de politiques
incitatives du type de primes a la casse, complétées par des normes plus séveres s’appliquant au
parc de véhicules en circulation, obligeant leurs propriétaires a entreprendre des dépenses de
mise aux normes.

Dans ce scénario, la création d’un large marché européen est homogene pour les nouveaux
modeles ou les innovations, ce qui implique que la taille du marché UE devient suffisante pour
rentabiliser ces innovations ou nouveaux services.
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1. C1 - REGLEMENTATION UE SUR LES GAZ A EFFET DE SERRE
1.1. Définition

Les transports sont a l'origine de pres d'un tiers du total des émissions de gaz a effet de serre de
'Union européenne, et les émissions du transport routier ne cessent d’augmenter. Les gaz a effet
de serre sont considérés comme la cause principale du réchauffement climatique des cinquante
derniéres années. Leur réduction est donc un enjeu crucial dans la lutte contre le changement
climatique.

Au titre du protocole de Kyoto, les 15 Etats membres que comptait 1'Union européenne au
moment de son adoption se sont engagés a réduire collectivement leurs émissions de gaz a effet
de serre de 8 % par an en moyenne par rapport a l'année de référence choisie (1990 dans la
plupart des cas) au cours de la période 2008-2012. L’objectif pour la France est la stabilisation
de ses émissions. Sont concernés les gaz suivants : le dioxyde de carbone (CO;), le méthane
(CH,) et I'oxyde nitreux N,O), ainsi que les gaz a effet de serre fluorés suivants : I'hexafluorure
de soufre (SF¢), les hydrofluorocarbures (HFC) et les perfluorocarbures (PFC).

L’Union européenne se veut exemplaire pour appliquer le protocole de Kyoto : elle s’est donc
fixée des objectifs plus ambitieux encore en prenant les engagements suivants pour 2020
(Conseil européen de mars 2007 et adoption du paquet climat/énergie en décembre 2008) :

¢ réduire les émissions de GES de 20% par rapport a 1990 (et jusqu’a 30% en cas d’accord
international) ;

e produire 20% d’énergie renouvelable (dont 10% d’incorporation de biocarburants) ;

e améliorer I’efficacité énergétique de 20%.

Pour atteindre ses objectifs de réduction de gaz a effet de serre, I'Union européenne fixe des
normes d'émissions pour les véhicules et moteurs a combustion interne. Dans la plupart des cas,
des mesures ont déja été prises ou le seront pour resserrer les limites fixées. Cette tendance vers
un durcissement progressif des normes d'émissions polluantes, notamment en ce qui
concerne les émissions de particules et d'oxydes d'azote, impose aux constructeurs automobiles
la recherche et l'introduction de technologies de propulsion innovantes, générant des émissions
sensiblement moins importantes que les voitures particuliéres traditionnelles.

1.2. Indicateurs pertinents

e Evolution des émissions de gaz a effet de serre dans les transports de I’'UE (MteCO2/an) ;

e Réduction des taux moyens d’émission de CO; des véhicules automobiles.

1.3. Synthese des évolutions passées et conséquences pour la filiere
automobile

¢ [’Union européenne semble en bonne voie pour atteindre, sur la période 2008-2012, I’objectif
de Kyoto de réduction des GES de 8% par rapport a 1990 ;

e De nouvelles mesures réglementaires paraissent néanmoins nécessaires pour atteindre
I’objectif de réduction des émissions de GES de I’UE-27 d’au moins 20% que s’est fixée
I’Union européenne pour 2020 ;
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La réduction des émissions de I’'UE devra en effet étre beaucoup plus rapide apres 2012
qu’elle ne 1’a été pendant la période 1990-2012, ce qui implique non seulement que les Etats
membres réalisent dans les délais les réductions des émissions découlant des politiques
actuelles, mais encore qu’ils accélérent I’élaboration et la mise en ceuvre intégrale des
politiques et mesures supplémentaires prévues ;

Le durcissement progressif des normes d’émissions pourrait encore s’accélérer et inciter les
constructeurs automobiles a investir dans les nouvelles technologies et 1’écoinnovation, sauf a
se voir imposer I’introduction de solutions alternatives ;

Une extension du systeme de crédits d’émissions aux transports routiers a partir de 2013 n’est
pas exclue ;

Le niveau tres ¢levé des cofits en matiere de recherche et développement et des cofits unitaires
de production des premicres générations de technologies pour les véhicules a trés faibles
émissions, semble toutefois constituer un frein au développement de masse.

1.4. Rétrospective

1.4.1. Une réglementation européenne de plus en plus drastique en
matiére d’émissions de gaz a effet de serre (GES)

Les principales politiques et mesures de réduction des émissions de GES en Europe datent du
début des années 1990 et concernent, en premier lieu, la consommation et la production
d’¢énergie :

1991 : Stratégies de la Commission pour limiter les émissions de CO, et améliorer 1’efficacité
énergétique ;
2001 : Programme européen sur le Changement Climatique I :

- Eléments d’une stratégie européenne pour mettre en oeuvre le Protocole de Kyoto

2005 : Programme européen sur le Changement Climatique II.

L’engagement de I’Union européenne dans la mise en ceuvre du protocole de Kyoto et dans la
lutte contre le changement climatique s’est d’abord traduit en objectifs nationaux de réduction
des émissions distincts pour chacun des Etats membres de I’UE-15. Ces objectifs sont
contraignants en vertu du droit communautaire (cf le graphique ci-dessous).
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Graphique 1: Objectifs d'émission des pays de I'UE-15 pour la période 2008-2012 relatifs a
leurs émissions respectives de 1990

Valeurs négatives : les pays doivent réduire leurs émissions de GES du pourcentage indiqué
Valeurs positives : les pays ont la possibilitée d’augmenter leurs émissions de GES du pourcentage indiqué
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Aucun objectif collectif n'a été fixé pour les émissions de 1'UE-27. Sur les douze Etats
membres qui ont rejoint I’Union européenne en 2004 et 2007, dix ont souscrit au titre du
protocole de Kyoto des engagements individuels leur imposant, d’ici a 2008-2012, de réduire
leurs émissions de 6 % ou 8 % par rapport aux niveaux de I’année de référence. Seuls Chypre et
Malte n’ont pas d’objectif en matiere d’émissions.

1.4.2. Les engagements de Kyoto en passe d’étre atteints

Le durcissement des objectifs et de la réglementation semble porter ses fruits. Chaque année, la
Commission européenne publie un rapport d’évaluation sur la réalisation des objectifs de Kyoto.
Selon le dernier rapport paru, il apparait que la plupart des Etats membres "sont en passe de
respecter les engagements de réduction ou de limitation des émissions qu’ils ont contractés au
titre du protocole de Kyoto".

Les projections globales existantes basées sur les politiques et mesures nationales indiquent
qu'en 2010 les émissions de GES de I'UE-15 auront diminué de 3,6 % par rapport a 'année de
référence. L’UE-15 devrait réduire ses émissions de 8,0 % d'ici a 2010 et atteindre ainsi 'objectif
de Kyoto.

Comme le montre le graphique suivant, les secteurs les plus importants en termes d’émissions
sont 1’énergie et le transport. En 2006, ces deux secteurs représentaient 80 % de 1’ensemble des
émissions de I’UE-15. Le transport est lui-méme a P’origine de 21 % de I’ensemble des
émissions de GES, contre 9 % pour 1'agriculture, 8 % pour les procédés industriels et 3% pour
les déchets.

Si I'UE-15 est parvenue a réduire ses émissions de gaz a effet de serre (GES) de prés de
2,2% entre 1990 et 2006, les émissions de CO; du secteur des transports dans I’UE-15 ont dans
le méme temps augmenté de 26 %.

Le dioxyde de carbone (CO;) est le principal gaz responsable de ’effet de serre (environ
55%), comparé par exemple au méthane (CH4) qui engendre environ 15% de ’effet de serre.
Dans sa lutte pour la réduction des émissions de GES, I’Union européenne a donc concentré
ses efforts sur les émissions de CO; en mettant en place :
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e des mesures de controle des émissions de CO, des véhicules ;

¢ un systéme d'échange de droits d'émission de dioxyde de carbone (COy).

Graphique 2: Evolution des émissions de GES de 1'UE-15 par secteur, et part de chaque
secteur en 2006
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1.4.3. Le controéle des émissions de CO, des voitures particulieres (VP)
est au cceur de I'engagement européen contre le changement
climatique

Les voitures particuliéres représentent 12 % des émissions totales de CO, en Europe : c’est
pourquoi le contréle des émissions de CO, des voitures particulieres est au cceur de
I’engagement européen contre le changement climatique.

Dés 1995 puis en 1999, la Commission avait adopté une stratégie, puis une recommandation
visant a réduire les émissions de CO, des voitures particulieres neuves a une époque ou le niveau
moyen de leurs émissions se situait au niveau de 186 gCO,/km. L’objectif fixé a I’horizon 2005
(ou au plus tard 2010) était de 120 g/km.

De leur coté, les constructeurs automobiles avaient repoussé cette limite jusqu’en 2012, en
concluant des accords volontaires sur les émissions de véhicules particuliers (1999) qui se
fixaient comme objectif de parvenir a 140 gCO,/km d’ici 2008.

Si les progrés technologiques des constructeurs ont permis de réaliser une réduction des
émissions de 200 g en moyenne en 1990 a pres de 150 g de CO, en 2008, les objectifs pour 2005
et 2008 n’ont cependant pas été tenus.
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Tableau 1 : Evolution du taux moyen d'émissions de CO, des véhicules neufs en
Europe depuis 1995 (en g de CO, par kilomeétre)

1995 1997 2000 2005 2006
Portugal 171 164 156 143 143
Italie 179 169 159 148 148
France 176 175 162 152 149
Belgique 181 176 163 153 152
Espagne 175 170 162 149 155
Autriche 184 175 162 160 161
Danemark 190 189 178 163 162
Irlande 180 173 165 166 165
Pays-Bas 189 186 174 168 165
Royaume-Uni 190 188 179 168 166
Allemagne 194 189 178 169 171
Suede 224 213 200 193 188
Moyenne UE 185 180 169 160 160

Graphique 3 : Taux moyen des émissions de CO;
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Graphique 4 : Emissions moyennes de CO; en Europe (g/km) sur les 10 premiers mois 2008

Source : CCFA, mars 2009

Une diminution moyenne a bien été constatée, mais bien en dega des objectifs affichés : le
niveau moyen en Europe a été réduit de 186 g/km en 1995 a 160 g/km en 2006. Le mouvement
de baisse, tres net dans les années 1990, s’est progressivement ralenti ces derniéres années.

Face a ce constat décevant sur les résultats obtenus par les accords volontaires, 1’Union
européenne a opté pour la voie 1égislative. Le Parlement européen a ainsi récemment approuvé
un nouveau Réglement sur les émissions de CO; des voitures (paru au JOUE du 05/06/2009)
qui prévoit de ramener la moyenne des émissions de CO, des voitures neuves a 130 grammes
par km d’ici a 2015 contre 159 g/km en 2005 (120 g/lkm en comptant la contribution des
équipements et des pneumatiques).

Chaque constructeur se verra attribuer son propre objectif, en fonction des émissions de sa
gamme actuelle, qu’il devra atteindre par paliers sur la période 2012-2015 selon les modalités
suivantes :

65 % de la gamme des véhicules devront atteindre 130 grammes de CO,/km en 2012 ;
75 % en 2013 ;

80 % en 2014 ;

la totalité des véhicules a 130 grammes de CO,/km en 2015.

Le Reéglement introduit un second objectif a long terme de 95 grammes de CO,/km d’ici a
2020. Absent de la proposition initiale, cet élément, ajouté sur proposition de la Commission de
I’industrie du Parlement européen, vient donc la renforcer. Avant début 2013, la Commission
devra procéder a un réexamen des objectifs spécifiques des constructeurs et des dérogations
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prévues avant de proposer de modifier le Réglement. En clair, I’objectif 2020 doit étre confirmé
en 2013 dans le cadre de la procédure de codécision : il pourra donc étre reporté ou affaibli.

Les objectifs de réduction des émissions de CO, sont assortis d’incitations fermes vis-a-vis du
secteur automobile. Ainsi, les constructeurs qui n’atteindront pas leur objectif devront
payer une amende (la sanction sera de 5 euros pour le ler gramme de dépassement des
émissions de CO,, 15 euros pour le 2éme gramme, 25 euros pour le 3¢éme gramme et 95 euros
pour le 4éme gramme et les suivants). Ces pénalités sont cumulatives. Ainsi pour un
dépassement de 4 g, une pénalité de 140 € devra étre payée (5 € + 15 € + 25 € +95 €) par
véhicule vendu.

Parallélement a ces mesures coercitives, 1’Union européenne propose dans ce Reéglement des
actions destinées a impulser 1’écoinnovation. Ainsi, les gains réalisés grace aux écoinnovations
pourront étre pris en compte et déduits des émissions du véhicule qui en sera équipé ; leur
contribution sera limitée a 7 grammes de CO, par km. La Commission européenne déterminera
d’ici a 2010 les écoinnovations qui pourront étre prises en compte. Le Réglement a bien pour but
d’inciter le secteur automobile a investir dans les nouvelles technologies.

Le tableau de la page suivante résume les efforts de réduction des émissions de CO, par
constructeur entre 2007 et 2015 induits par ce nouveau Reéglement.

Les émissions de CO, sont directement liées a la consommation de carburant des véhicules : un
véhicule qui consomme peu émet moins de CO, qu’un véhicule qui consomme beaucoup. La
diminution des émissions de CO, passe donc en premier lieu par la recherche d’une
meilleure efficacité énergétique des véhicules.

S'agissant de la réduction des émissions par I’amélioration des carburants, la Commission
européenne a proposé l'introduction d'obligations concernant la décarbonisation progressive
des carburants routiers, par le biais d'un amendement de la directive sur la qualité¢ des
carburants. En outre, elle a récemment présenté une proposition de révision de la directive de
2003 sur les biocarburants dans le cadre d'une directive plus vaste sur les énergies
renouvelables : au moins 10% des carburants destinés aux transports dans chaque pays
devront étre renouvelables (biocarburants, hydrogene, électricité « verte » etc.) d’ici a 2020.

Un frein possible a la réalisation de ces objectifs est le coiit induit pour les constructeurs.
En effet, dans le cadre du Programme européen sur le changement climatique, l'institut
scientifique indépendant TNO a évalué en 2006 les colits et le potentiel de réduction des
émissions de CO, des différentes mesures, y compris la technologie automobile, les
biocarburants et 'infrastructure.

Les cofits pour obtenir 120 g CO,/km pour 2012 par le biais de la technologie des véhicules ont
¢été estimés a environ 3 600 euros en moyenne par véhicule. Les colits pour atteindre 1’objectif
de 130 gCO,/km sont de pres de 3 000 euros par véhicule.
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Tableau 2 : Effort de réduction des émissions de CO, par constructeur entre 2007
et 2015

Constructeurs Objectif 2015 Moyenne CO2 2007 Distance par rs:tpport a
(groupes) *) I'objectif
PSA Peugeot

Citroén 127 141 10%
Renault 127 146 13%
Fiat 122 141 14%
Toyota 127 149 15%
Honda (**) 131 156 16%
Hyundai 132 160 17%
General Motors 129 156 17%
Ford 132 162 18%
Volkswagen 133 163 19%
BMW 137 170 19%
Nissan (**) 130 167 22%
Mazda 129 171 24%
Daimler 137 181 24%
Suzuki 122 162 25%
Moyenne 130 158 17%

Source : T&E European Federation for Transport and Environnement d'apres la base de données de la Commission européenne
(*) Les objectifs des constructeurs sont calculés en faisant I'hypothése que la masse reste constante entre 2007 et
2015.
(**) La masse des véhicules vendus par Honda et Nissan n'est pas renseignée pour chaque véhicule, il manque les
données de 39% des véhicules pour Honda et 25% pour Nissan.

1.4.4. La création d’un marché européen d’échange de crédits
d’émission : vers une extension au secteur des transports routiers ?

Dans sa politique de réduction d'émissions des GES, I’Union européenne a fait preuve d'innovation
en mettant en place, pour les périodes 2005-2007 et 2008-2012, un systéme d'échange de droits
d'émission de dioxyde de carbone (CO,) dés le ler janvier 2005, soit trois ans avant la date
prévue par le Protocole de Kyoto pour I'ensemble des pays qui l'ont ratifié.

Mis en place par la directive 2003/87/CE, le Systéme Communautaire d’Echange de Quotas
d’Emission (SCEQE) est le premier systéme international de plafonnement des émissions de
CO; et autres gaz a effet de serre dans les entreprises mis en place a l'échelle mondiale. Il
s’applique actuellement aux sources fixes.

Le SCEQE s'est développé de différentes fagons :

e Géographiquement, sa portée s'est étendue avec I'¢largissement de I'UE, qui compte
aujourd'hui 27 pays membres. De plus, depuis début 2008, 1'Islande, le Liechtenstein et la
Norvege, pays voisins de I'UE, participent ¢galement au systéme.

e Concernant les secteurs industriels, le SCEQE est aujourd’hui appliqué dans 11 000
installations de production d'électricité¢ ou d'industrie manufacturiére trés demandeuses en
énergie. A partir de 2012, il sera étendu aux émissions produites par les vols empruntant
l'espace aérien européen.
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Ce systeéme repose sur quatre principes fondamentaux :

BIPE

e [l s'agit d'un systéme de plafonnement des émissions de dioxyde de carbone (CO,) ;

e La participation des entreprises des secteurs concernés est obligatoire ;

¢ (Ce systeme met en place des mécanismes contraignants de respect de la législation ;

e [l concerne le marché communautaire mais permet aussi de tirer parti des possibilités de
réduction des émissions dans le reste du monde en acceptant les crédits issus de projets de
réduction des émissions menés dans le cadre de deux mécanismes institués par le Protocole de
Kyoto: le mécanisme de développement propre (MDP) et le mécanisme de mise en ceuvre

conjointe (MOC)

Concretement, le systéme attribue un prix a chaque tonne de dioxyde de carbone émise et
chaque Etat européen établit un plan national de quotas d’émission a affecter aux
exploitants concernés, notamment : producteurs d'énergie, raffineries de pétrole, sidérurgie,
cimentiers, papetiers, producteurs de verre...

Une fois ces quotas crédités, les bénéficiaires, en fonction de leur utilisation, peuvent en vendre
ou en acheter a d'autres exploitants.

Aujourd'hui, le systéme s'applique a 11 000 installations européennes, responsables d'environ
50% des émissions de CO, et environ 40 % des émissions de gaz a effet de serre générées
globalement dans 1'Union européenne.

En attribuant un prix a chaque tonne de dioxyde de carbone émise, le SCEQE stimule les
investissements dans le domaine des technologies a faibles émissions de CO,.

Graphique 5 : Evolution de la valeur du quota de CO; sur le marché de I’'UE
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Les normes d'émissions polluantes, dites normes « Euro »

Leur objectif : réduire la pollution atmosphérique directement due au transport routier

En plus de la réduction des GES, I’Union européenne a également pris des mesures pour lutter
contre les autres émissions polluantes du transport routier. Ces mesures sont connues sous le nom
de « normes Euro ». Ces normes imposent des quotas de plus en plus séveres pour limiter les
rejets de polluants tels que les oxydes d’azote, les particules, mais ne concernent pas le CO,. Elles
fixent les limites maximales de rejets polluants (CO ou monoxyde de carbone ; NOx ou oxydes
d’azote ; HC ou hydrocarbures ; et, Particules) pour tous les véhicules roulants neufs : sont
concernés les voitures particulieres, les véhicules utilitaires légers et les véhicules industriels ou
poids lourds.

La législation européenne est de plus en plus sévere en particulier sur les rejets des moteurs
diesel. Les normes d'émissions « Euro » se succedent depuis la fin des années 1980 : en moyenne
tous les 5 ans, une nouvelle norme Euro entre en vigueur, avec approximativement une division
par 2 des limites d'émissions polluantes.

La mise en oecuvre se fait a des échéances légerement décalées pour les moteurs diesel et a
essence :

e Euro 0 : véhicules mis en service apres 1988 ;
e Euro 1 : véhicules mis en service aprés 1993 ;
e Euro 2 : véhicules mis en service apres 1996 ;
e Euro 3 : véhicules mis en service apres 2000 ;
e FEuro 4 : véhicules mis en service apres 2005 ;

e Euro 5 : applicable a partir de septembre 2009 en ce qui concerne la réception (véhicule tout
type) et de janvier 2011 en ce qui concerne I’immatriculation et la vente des nouveaux types
de véhicules ;

e Euro 6 : applicable a partir de septembre 2014 en ce qui concerne la réception (véhicule tout
type) et de septembre 2015 en ce qui concerne I’immatriculation et la vente des nouveaux
types de véhicules.

Le tableau de la page suivante montre I’évolution des exigences en mati¢re d’émissions de
polluants.

Les normes Euro 5 et 6 fixent des niveaux plus stricts d'émission de particules et de NOx
pour les nouveaux véhicules et les camionnettes vendus sur le marché communautaire (la
norme Euro 5 prévoit par exemple un abaissement de 80% de la limite d'émission de
particules par les véhicules a moteur diesel). Ce durcissement entraine I'obligation d'équiper
les véhicules a moteur diesel de filtres a particules.
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Tableau 3 : Rappel des normes européennes sur les voitures particulieres

Compar
Eurol | Euro2 | Euro3 | Euro4 aison Euro5 | Euro 6
Euro4/
Eurol
d’a’;)apfle}ca 1992/1 | 1996/19 | 2000/20 | 2005/20 2009/20 | 2014/20
. 993 97 01 06 10 15
tion
Normes d’émissions pour les véhicules diesel
(g/km)
CO
(Monoxy | > 20 | 100 | o064 | 050 | -82% | 050 | 0,50
de de
carbone)
NOx
(Oxydes - - 0,50 0,25 - 0,18 0,08
d'azote)
HC
(Hydrocar | 0,20 0,19 0,06 0,05 - -
bures)
HC + 0,70 (1
NOx 0,97 0.90 ((8) 0,56 0,30 -69% 0,23 0,17
Particules | 0,14 WS 0,05 0,025 -82% 0,005 0,005
’ 0,10 (D) ’ ’ ’ ’
Normes d’émissions pour les véhicules essence
(g/km)
CO 2,72 2,20 2,30 1,00 -63% 1,00 1,00
NOx - - 0,15 0,08 0,06 0,06
HC - - 0,20 0,10 0,10 0,10
HC + o
NOx 0,97 0,50 - - -81% - -
Particules - - 0,00 0,00 0,005 0,005

Source : Commission Européenne et Journal de I’ Automobile
(1) : moteur a injection indirecte — 1996 ; (D) . moteur a injection directe - 1999
Les principales évolutions en cours avec Euro 6 sont les suivantes :

e Euro 6 abaissera notablement les limites d'émission d'oxydes d'azote par les
véhicules a moteur diesel (réduction de 68% par rapport a la limite d'émission
actuelle). La norme Euro 6 entrera en vigueur cinq années aprés Euro 5, c'est-a-dire
en 2014 ;

e Passage d'une directive a un réglement européen (réglement 715/2007) ;

e Evolution de la mesure des émissions de particules : plus uniquement massique,
mais mesure en nombre ;

e Application d'une limite commune diesel / allumage commandé sur les émissions de
particules (moteur a injection directe) ;

e Séparation des émissions méthane / HC non méthaniques.
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Aprés une phase pilote initiale d'apprentissage par la pratique de trois ans (2005-2007), des
quotas d'émission plus serrés ont été définis pour la période d'échanges 2008-2012.

La Commission propose de renforcer et d'étendre de facon significative le SCEQE lors de
la phase 3 (a partir du 1* janvier 2013) et d'en faire un outil central dans la réalisation des
objectifs de réduction des émissions a 1'horizon 2020.

1.4.5. Vers une extension au transport routier ?

Les transports routiers sont pour le moment exclus du champ d'application du systéme
communautaire d'échange de quotas d'émissions (SCEQE) : ce systéme est fondé sur le principe
des émissions directes qui, dans le cas des transports routiers, devrait s'appliquer a chaque
propriétaire d'un véhicule et entrainerait d'importants frais administratifs.

Mais un élargissement du champ d’application au transport routier n’est pas a exclure.
L’Union européenne pourrait envisager une approche indirecte, au niveau des constructeurs
automobiles. Pour le moment, aucune proposition de réglementation en ce sens n’a été évoquée
mais la Commission a dit explorer la possibilité¢ d'inclure le transport routier pour la troisiéme
période d'allocation (2013-2020). Et I’extension au transport aérien a partir de 2012 est bien la
marque que 1’Union européenne entend renforcer le SCEQE et I’étendre a d’autres secteurs
émetteurs de GES.

1.4.6. Trajectoires futures possibles

Comme on 1’a vu plus haut, I’atteinte des objectifs de réduction des émissions de GES du
protocole de Kyoto passe par une réglementation stricte sur les émissions de CO, des véhicules
neufs produits : 140 g COy/km en 2012, 120 g COy/km en 2015 et 95 g CO,/km en 2020.

Graphique 4 : Objectifs envisagés pour la réduction des émissions de GES
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Dans les scénarios 1 et 2 (absence de coordination européenne ou coordination molle) ces
réglementations seront appliquées sans introduire de mesures supplémentaires.

Dans le scénario 3, plus volontariste, on suppose une sévérisation des normes pouvant aller
jusqu’a une limite de 80 g COy/km en 2020, pour inciter les constructeurs automobiles a
accélérer leurs investissements dans les nouvelles technologies ou leur imposer 1’introduction de
solutions alternatives.
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http://www.acea.be/index.php/collection/co2_emissions_background/

¢ ACEA —regulation and standards
http://www.acea.be/index.php/collection/regulation and standards background/

¢ ACEA - Results of ECCP: report on costs and reduction potential of CO2-saving measures
http://www.acea.be/images/uploads/co2/Cost-
analyses European Climate Change Programme.pdf

e Note de synthése du SESP, N°170, septembre 2008 : « Scénario €énergétique tendanciel et
émissions de gaz a effet de serre a I’horizon 2030 ».

e http://www.statistiques.equipement.eouv.fr/IMG/pdf/NS 170 17 28 cle73e99d.pdf.
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2. C2 - FISCALITES NATIONALES SUR LES VEHICULES ET
CARBURANTS

2.1. Définition

Il existe actuellement, dans le domaine de la taxation des voitures particulieres, peu de textes
législatifs communautaires ou d'harmonisation des dispositions fiscales nationales appliquées par
les Etats membres. Chaque Etat membre dispose donc, dans son champ de compétences, de
moyens d’action étendus en matiére de taxation des voitures.

La fiscalit¢ automobile est un puissant instrument pour orienter le choix des
consommateurs en matiére d’achat de véhicules : les taxes peuvent étre différenciées de
maniére a faciliter I’introduction sur le marché de voitures économes en carburant et émettant
peu de CO,. Les incitations fiscales sont également un trés bon moyen de promouvoir les classes
de véhicules légers les plus propres.

On distingue trois grands types de taxes :
e [es taxes a I’'immatriculation ou a I’achat (payées une fois par 1’acquéreur) ;

e [Les taxes annuelles a la possession (payées chaque année, indépendamment de la fagon dont
le véhicule est utilisé) ;

e Les taxes a I’'usage (taxes payées sur les carburants ou sur l'utilisation des véhicules).

A ces taxes, s’ajoutent d’autres outils fiscaux : incitations fiscales a 1’achat, primes a la casse,
bonus/malus etc.

Le champ d’action des Etats en matiére de fiscalité automobile est donc trés large et recouvre
une infinie variété de modalités.

2.2. Indicateurs pertinents

¢ Fiscalité automobile dans les différents pays européens ;

e Politiques fiscales avec forte composante environnementale pour réduire les émissions de
polluants (CO, et autres polluants atmosphériques couverts par les normes Euro).

2.3. Synthése des évolutions passées et conséquences pour la filiere
automobile

Les tendances observées ces dernieéres années en maticre de fiscalité automobile dans les pays
européens sont les suivantes :

e De fortes disparités fiscales perdurent d’un pays a 1’autre, ce qui constitue un frein a la mise
en place d’un marché automobile unique ;

e [’objectif environnemental se renforce et envahit peu a peu tous les champs de la fiscalité
automobile depuis fin 2007. On note, dans les pays européens, une multiplication des taxes
annuelles et des taxes a ’achat basées sur les émissions de CO,, et non plus seulement sur la
cylindrée ou le poids. De méme, la défiscalisation des biocarburants ou les incitations pour
I’achat de véhicules propres (véhicules €lectriques, hybrides ou €quipés de filtre a particules)
sont souvent pergues comme des mesures efficaces pour réduire les émissions de gaz a effet
de serre. Il en résulte que la taxation est généralement moins forte pour les solutions
alternatives aux motorisations classiques, pour orienter le choix du consommateur vers ’achat
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de véhicules plus économes et plus propres. La mise en ceuvre de tels instruments, lorsqu’elle
atteint son objectif de déplacement de la demande, se traduit donc par un manque a gagner en
recettes fiscales pour I’Etat ;

e Apparition du principe fiscal consistant a taxer non plus la possession mais l'utilisation : les
gouvernements déclinent le principe du « pollueur payeur » par le biais de taxes vertes sur la
circulation ou selon le degré de pollution. Ces mesures ont pour objectif de changer le
comportement de I’automobiliste ;

e S’il y a convergence sur 1’utilisation de la fiscalit¢ comme outil pour réduire les émissions des
véhicules et créer ainsi un marché automobile plus respectueux de 1’environnement, les
modalités retenues sont extrémement variées d’un pays a l’autre: on note une grande
complexité des criteres de calcul et des taux ;

e Avec la crise économique de 2008, une nette tendance a la mise en place de mesures de
soutien au secteur automobile se dégage, par le biais d’incitations fiscales au renouvellement
du parc (multiplication des primes a la casse notamment, bonus malus etc.) ;

e Le colt ¢levé pour I’Etat des mesures ou des pertes fiscales dévolues a cette politique
d’incitation écologique menace toutefois la longévité de ces régimes fiscaux, d’ou une
certaine incertitude quant a leur maintien et a leur évolution.

2.4. Rétrospective

2.4.1. Evolution des taxes a ’achat : la prise en compte de contraintes
environnementales, vers une fiscalité a I’achat plus « verte »

Le tableau qui suit reprend 1’essentiel des taxes au moment de 1’achat d’un véhicule : il en ressort
de forts écarts de taxation entre pays, avec une variété et une complexité des critéres et des
taux. Ainsi, les taux de TVA s’échelonnent de 15 a 25 %. De méme, le taux des taxes a I’achat
varie de 0 % a 50 % et atteint 105 % au Danemark.

Au-dela de cette diversité, deux groupes de pays se distinguent : d’une part les Etats qui ont mis
en place une fiscalité ¢levée, a I’instar des pays nordiques : le Danemark, la Finlande et la Su¢de
ont tous des taux de TVA supérieurs a 20 %, et par ailleurs le Danemark a une importante taxe a
I’achat. D’autre part, les Etats ou la fiscalité a ’achat est moins lourde, tels 1’Espagne, le
Royaume-Uni ou le Luxembourg.

Autre remarque, ’apparition de contraintes environnementales (émissions de CO,) dans le
calcul méme de la taxe a ’immatriculation est une mesure commune a beaucoup de pays :
huit pays sur les quinze représentés dans le tableau prennent en compte les taux d’émissions de
CO; : sont concernés I’Espagne, la Finlande, la France, la Grece, I’Irlande, les Pays-Bas, le
Portugal et le Royaume-Uni.
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Tableau 4 : Taxes a I'immatriculation dans I’'UE 15 et systemes de bonus/malus a
I’achat

Pays TVA Bonus - malus Taxe a I'immatriculation

Bonus / malus depuis 1 juillet 2008 :

- Bonus maximal de 300€ si véhicule

Autriche 20% <120 g de CO,

- Malus de 25€ par g/lkm de CO, > a
180 g.

Réduction sur facture (bonus) a 1’achat

d’une voiture « propre » a partir du 1%

juillet 2007 :

- 15% du prix d’achat (jusqu’a 4540€)
si véhicule < 105 g de COy/km

- 3% du prix d’achat (jusqu’a 810€) si
véhicule émet entre 106 g et 115 g
de COy/km

Allemagne | 19% aucun aucune

La taxe a Iimmatriculation est comprise

Danemark | 25% aucun entre 105% (jusqu’a 79.000€) et 180% (sur

le reste) du prix d’achat du véhicule

La taxe a I’immatriculation est basée sur

les émissions de CO,. Les taux varient de

0% (moins de 120 g de CO,) a 14,75% au

dessus de 200g de CO,

Basée sur le prix et les émission de CO,.

- Le taux varie de 10% (véhicule émettant

Finlande 22% aucun moins de 60g/km)

- 2 40% pour les véhicules émettant plus
de 360 g de CO,/km

Basée sur la consommation de carburant
Taux maximum 16%

Belgique 21% Basée sur la cylindrée et I’age

Espagne 16% aucun

Un bonus est accordé aux véhicules
dont les émissions sont inférieures a
130g de COykm. Le bonus maximum

est de 5 000€ en dessous de 60g. Les Basée sur les émissions de CO, et la

puissance réelle

France 19.6% | niveaux de bonus sont de 1000€ (61 a Taxe additonmelle vour les véhicules
100g), 700€ (101 a 120g), 200€ (121 a & o lp v
130g). occasion émettant plus de 200g/km

Un malus de 200€ a 2600€ si véhicule
> 160g de COy/km.

Basée sur la cylindrée et les émissions de
Gréce 19% aucun CO,.
Taux entre 5 et 50%
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Pays TVA Bonus - malus Taxe a I'immatriculation
Basée sur les émissions de CO, depuis le
1¢" juillet 2008
Irlande 21.5% Déduction de 2500€ pour les véhicules | - Taux de 0% pour les véhicules émettant
’ modulables et hybrides moins de 120 g de CO,/km
- Taux maximum : 36% pour les véhicules
émettant plus de 225¢g de CO,/km
Bonus de 7006 pour Iachat de |- IPT (Imposta proyinciale di trascrizign;t) :
1 . . taxe en fonction de la région
. véhicules essence émettant moins de | ., .
ltalie 20% 140g de CO,/km et 130 g/km pour les d enregistrement . o
véhicules diesel - PRA (Pubblico Registro Automobilistico)
1 +€100.00
Bonus de 750€ pour I’achat de
véhicules essence euro4 ou euro5 et
véhicule Diesel euro 5 dont :
- les émissions de CO, ne dépassent
Luxembourg | 15% pas 120g/km ou aucune
- 160 g/km et I’achat de véhicules 6
places ou
- 160g de COykm et I’achat de
véhicule gaz ou hybrides
- réduction de 6400€ maximum pour | Basée sur le prix et les émissions de CO,
Pays-Bas 19% les véhicules hybrides - Pas de taxe pour les véhicules essence
- malus de 125€ par g de CO, > 110 avec émission CO, < 110 g/km et < 95
g/km (essence) et > 95g/km (diesel) g/km pour les diesel
Portugal 20% aucun 2?(1)5266 sur la cylindrée et les émissions de
Bonus de 10 000 couronnes suédoises
garanties pour les acheteurs de
véhicules Diesel, Essence ou hybrides
dont les émissions ne dépassent pas
Suéde 25% 120g de CO,/km. aucune.
Bonus de 10 000 couronnes suédoises
pour les achats de véhicules a
carburants alternatifs et modulables en
fonction de leur consommation.
Aucune pour les VP
Taxe basée sur les émissions de CO, pour
les véhicules d’entreprise :
- De 15% du prix pour les voitures
d’entreprise essence émettant moins de
Royaume- 14Q g de COy/km a 35% du prix pour les
Uni 15% | aucun voitures émettant plus de 240 g de

COz/km

- De 18% du prix pour les voitures
d’entreprise Diesel émettant moins de
140 g de COy/km a 38% du prix pour les

voitures émettant plus de 240 g de
COy/km

Source : ACEA Tax Guide 2009 et ADEME
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De méme, la mise en place de systémes de bonus/malus basés sur les émissions de CO; lors
de I’achat de véhicules s’est généralisée : huit pays sur les quinze représentés dans le tableau ont
mis en place de tels dispositifs. Il s’agit de I’ Autriche, la Belgique, la France, I’Irlande, I’Italie, le
Luxembourg, les Pays-Bas et la Suede.

Si les pays s’accordent sur la nécessité de prendre en compte les émissions de CO,, les modalités
sont encore une fois extrémement variées d’un pays a 1’autre. Ainsi, le seuil limite d’émissions
de CO; donnant droit a des avantages fiscaux ou a une réduction de la taxe a I’immatriculation
est trés différent d’un pays a 1’autre : de 60g de CO,/km a 130 g de COy/km.

La dominance de la composante environnementale dans le calcul des taxes a I’immatriculation et
des bonus/malus dans les pays européens est trés significative : elle montre que ces Etats
entendent orienter, par le biais d’une fiscalité incitative ou dissuasive, le choix des
consommateurs en matiére d’achat automobile vers des véhicules peu émetteurs.

2.4.2. Les systemes de bonus/malus et autres incitations a I’achat de
véhicules peu émetteurs (types hybrides, électriques ou GPL)

L’objectif des systemes de bonus-malus est d’accélérer la transformation du marché vers les
produits les plus respectueux de I’environnement, en facilitant leur acquisition par 1’attribution
d’un bonus, cependant que le malus augmente le prix des produits les moins favorables a
I’environnement. Les systémes proposés visent a étre neutres du point de vue des finances
publiques et sont a considérer comme temporaires. Les valeurs des bonus et des malus sont
révisées chaque année afin de tenir compte des évolutions du marché et de maintenir 1’équilibre
financier des systemes.

En France, le dispositif de bonus-malus écologique a pris effet le 5 décembre 2007 (pour le
bonus) et le 1 janvier 2008 (pour le malus). L’objectif est de promouvoir, par le biais d’un
«signal prix », I’acquisition de véhicules moins polluants, en taxant les voitures émettrices de
plus de 160 g de COy/km.

Comme le montrent les graphiques ci-dessous, I’effet bonus a permis de réduire en France la
moyenne des émissions de CO; des nouveaux modeles automobiles, et d’augmenter la part
des voitures neuves moins polluantes dans les voitures particuliéres neuves immatriculées en
France.

Sur I’année 2008, les ménages frangais ont réorienté plus fortement leurs achats de véhicules que
les entreprises (auxquelles s’applique aussi le dispositif de bonus-malus). Ainsi, dans les
acquisitions des ménages, la part des voitures des classes d’émissions subventionnées (< 130 g
de CO,/km) est passée de 15% en 2003 a 46% en 2008.
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Graphique 6 : Les émissions moyennes de CO2 des nouveaux modeles en France
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Du c6té des entreprises frangaises, la part des véhicules « bonussés » était plus €levée que chez
les ménages (pres de 18% en 2003). Sous l'effet de la taxe sur les véhicules de société
(progressive et assise sur les émissions de CO, depuis 2006), leur part s’était accrue pour
atteindre preés de 33% en 2006 et 2007. En 2008, 42% des acquisitions de voitures neuves des
entreprises ¢taient effectuées dans la catégorie des véhicules « bonussés » (leur part est
désormais moins €levée que pour les ménages).

Le dispositif de bonus/malus frangais visait 1’équilibre budgétaire : la taxation progressive des
véhicules polluants devait servir a compenser les aides accordées aux acquéreurs de véhicules
propres. Or, la mesure est finalement déficitaire en raison de son succés : la ruée sur ’achat
de petits modeles, moins consommateurs d’énergie, déséquilibre le dispositif (le déficit atteint
déja plus de 400 millions d’euros sur les neuf premiers mois de 1’année 2009). D’ou le caractere
nécessairement temporaire d’un tel dispositif.

Les incitations fiscales sont également un trés bon moyen de promouvoir les classes de
véhicules légers les plus propres comme le montre I’exemple de 1’Italie. Ce pays a trés tot mis
en place des avantages fiscaux pour I’acquisition de véhicules au gaz. Les incitations a 1’achat de
véhicules fonctionnant au GNV et aux GPL peuvent atteindre 5 000 euros, et a la fin 2008, le
parc italien de voitures fonctionnant aux GPL avait dépassé le million d’unités.

Les véhicules électriques sont également largement bénéficiaires de ces incitations fiscales.
Depuis 2008, de nombreux pays européens ont pris des mesures pour favoriser leur introduction
sur le marché, et donc inciter les consommateurs a opter pour ce mode de propulsion jugé plus
propre. Le tableau ci-dessous confirme la multiplication de ces plans :
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Tableau 5 : Multiplication des incitations pour les véhicules électriques

Pays Mesures d’incitation offertes en faveur des VE par quelques pays
européens
\ Pas de taxe a I’'immatriculation (environ 7 500 € sur une voiture de classe b),
Norvege

pas de TVA (25% du prix de détail), pas de taxe annuelle (345 € )
Pas de taxe a I’immatriculation (environ 7500 € sur une voiture de classe b),

Danemark
aucune taxe annuelle
\ 500 € de subvention (paiement en especes) aux particuliers propriétaires de
Suede VE
Irlande 50% de réduction de la taxe d'immatrigulation, ce qui équivaut a 22.5-30% du
prix.
Espagne 6 000 € de subvention (dans la limite de 22% du prix)
France Superbonus de 5 000€ en 2009 et jusqu’en 2012 (dans la limite de 20% du
prix d’achat) pour I’achat d’un VP ou VUL ¢lectrique
Pour I’achat de voitures neuves électriques, il est prévu une prime allant de 1
Ttalic 500 a 3 500 euros en fonction des émissions de CO,. De plus, exemption de
la taxe a la possession pour une période de cinq ans a compter de la premiere
immatriculation.
A partir de 2011 (et jusqu’en 2015), prime de 2.200 & 5.600 euros aux
Royaume- acheteurs de voitures ¢électriques ou hybrides de nouvelle génération
Uni Ce programme va plus loin que les déductions fiscales pour l'achat de

voitures a faibles émissions de CO; qui existent déja au Royaume-Uni.
En projet : exemption de la taxe annuelle de possession durant les cinqg ans
Allemagne | qui suivent la date de 1ére immatriculation, puis taxation spécifique pour les
années suivantes
Belgique 4 000 € de réduction de I'impdt sur le revenu au moment de l'achat
Grece Pas de taxe a I'immatriculation ni de taxe de circulation
Source : BIPE & www.london.gov.uk

Si I’impact de telles mesures (bonus/malus ou incitations fiscales en faveur des véhicules a
propulsion propre) est net sur la moyenne des émissions des nouvelles immatriculations, leur
impact en termes d’émissions globales du parc automobile est assez difficile a estimer. Les
effets ne peuvent se faire sentir que sur la durée. Or, le renouvellement du parc reste
annuellement assez faible. Pour la France par exemple, il concerne 2 millions de nouvelles
immatriculations en moyenne, sur un parc d’environ 30 millions de véhicules roulants.

La réduction des émissions de CO; ne peut étre significative tant que continuent a circuler des
véhicules plus anciens a fortes émissions. Mais les pays européens ont multipli¢, ces derniers
temps, le recours a une autre forme d’incitation fiscale pour accélérer les renouvellements de leur
parc automobile : les primes a la casse.
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2.4.3. Les primes a la casse : des mesures pour agir sur la demande/le
comportement des consommateurs

Avec la crise que connait le secteur automobile depuis 2008, la plupart des pays européens ont

accéléré la mise en ceuvre de systémes destinés a soutenir le marché automobile, en favorisant le

renouvellement du parc.

Tableau 6 : Multiplication des primes a la casse

Critéres du Objectifs de
Pays véhicule a Nature de la prime a la casse ventes liés a la
détruire prime
Autriche Plus de 13 ans Jusqu’au 31/12/2009, 1 500 € pour l'achat d'un VN ou VO 30 000
Euro 4 ou Euro 5
Groce P’a}s de limite Entre 400 et 800 € pour destruction + 1 500 a 3 400 € par 20 000
d'age VN
Plus de 10 ans
Projet pour Jusqu’au 31/12/2009, 1 000 € a 1 250 € si VN < 140 g de
Portugal | aisser age a | COu/km 20000
8 ans
Mise en place d’une prime a la casse des véhicules de plus
de 9 ans, non a I’état d’épave, destinée a 1’achat d’un
véhicule neuf ou d’occasion (produit apres le ler janvier
2001) a condition qu’il soit plus respectueux de
Pays-Bas Plus de 9 ans l'environnement. . 100 000
La prime variera de 750 et 1 000 euros pour un VP et
entre 1000 et 1750 euros pour un VUL.
Durée : de 1’été 2009 jusqu’a fin 2010 ou épuisement du
budget
Depuis janvier 2008 et jusqu’au 31/12/2009, 2 500 € pour
Allemagne | Plus de 9 ans l'achat d'un véhicule qeuf oud'un VO euro 4 Entre 400 000 et
L’enveloppe budgétaire pour cette prime a été portée de 600 000
1,5 a 5 milliards d'euros début avril 2009.
Depuis le 05/12/2008 et jusqu’au 31/12/2009, 1 000 €
France Plus de 10 ans pour 'achat d'un VN <160 g de CO,/km ou achat VUL 220000
. De février 2009 jusqu’au 31/12/2009, 1 500 € par VN
lialie Plus de 10 ans Euro 4 ou Euro 5 J< 140 g essence ; < 130 g Diesel 200000
Prime de 2000 € pour achat de VN ou VO jusqu’a 5 ans et
Plus de 10 ans s
pour achat de émissions de CO, < 149 gr/Km -
Espagne VN Le gouvernement a mobilisé¢ 100 millions d'euros pour | Entre 100 000 et
cette aide. Elle sera applicable du 18/05/2009 au 200 000
Plus de 12 ans . 'y A :
si achat VO 18/05/2010 ou jusqu'a épuisement de l'enveloppe.
Cette aide n’est pas cumulable avec le Plan VIVE
De mai 2009 a mars 2010. D’un montant de 2000 livres
Royaume- (soit 2 225 euros), partagée entre I’Etat et les
Uni Plus de 10 ans | constructeurs, la prime est conditionnée a la mise au rebut 300 000
d’un véhicule, VP ou VUL, de plus de 10 ans, assuré et
détenu depuis au moins un an.

Source : ACEA, ADEME & presse

Comme indiqué sur le tableau ci-avant, les dispositifs de primes a la casse déja utilisés lors des
crises précédentes, se sont multipliés ces derniers mois, et — fait nouveau — les pays ont le plus
souvent assorti a ces primes des conditions environnementales (le véhicule neuf, acheté apres
mise au rebut d’un plus ancien, doit respecter la norme Euro 4 ou Euro 5, ou émettre moins d’un
certain seuil de grammes de CO,/km). Seuls deux pays font exception : le Royaume-Uni et la
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Gréce qui ne soumettent pas I’attribution de la prime a une contrainte environnementale, type
norme Euro ou émissions de CO,.

Des discussions sont en cours pour mettre en place des dispositifs similaires de prime a la casse
en Belgique, en République Tcheque, en Hongrie et en Pologne.

La prime a la casse accélére la sortie du parc des véhicules les plus anciens, qui sont alors
remplacés par des véhicules neufs satisfaisant a des normes antipollution plus séveres et ayant
des consommations unitaires de carburants plus faibles. La mesure présente donc bien des
avantages environnementaux en termes d’effet de serre et de pollution locale, en plus d’un effet
de soutien au marché¢, salutaire en temps de crise économique.

2.4.4. Evolution des taxes i la possession : une tendance trés nette i la
prise en compte des émissions de polluants

Une dernicre famille d’instruments consiste en 1’introduction, ou I’augmentation, de taxes sur la
possession de véhicules automobiles.

La encore, la prise en compte des effets environnementaux liés a la possession d’un véhicule (en
termes d’émissions de CO, ou d’émissions de polluants atmosphériques) s’impose peu a peu
dans les taxes a la possession automobile. L’effet recherché est a la fois incitatif (orienter le
consommateur vers un choix écologique) et dissuasif (pénaliser la possession de véhicules
gourmands en énergie et polluants). Le cas de I’ Allemagne est trés significatif : apres des années
de concertation et de discussion autour du projet de nouvelle vignette automobile, le
gouvernement et les Lander sont parvenus a un accord. Le compromis qui entre en vigueur le ler
juillet 2009 est cependant moins contraignant que le projet d’origine. En effet, la modification de
la taxe, qui aurait dQi prendre en compte les seules émissions de CO,, aurait eu pour conséquence
une somme estimée trop importante pour le consommateur. Le dispositif finalement retenu est
une imposition progressive qui prend également en compte la cylindrée.
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Tableau 7 : Critéeres pris en compte dans le calcul de la taxe a la possession dans
I'UE15

Pays Taxe a la possession : critéres pris en compte pour le calcul
Autriche Kilowatt
Belgique Cylindrée

A partir du 1% juillet 2009, entrée en vigueur de la taxation annuelle
basée sur les émissions de CO, pour tous les véhicules nouvellement
immatriculés :
e 2€ par gramme de CO, par km émis au-dela d’un certain seuil qui
s’abaissera :
Allemagne - 120g jusqu’en 2011
- 110g de 201222013
- 95gapartir de 2014
e imposition progressive qui prendra également en compte la cylindrée
avec une taxe annuelle de 2€ par 100 cm3 dans le cas d’un moteur a
essence, et de 9,5€ pour les moteurs diesel.

Danemark Consommation de carburant et poids du véhicule
Espagne Puissance en chevaux
Finlande Consommation et poids

Pas de vignette automobile mais la nouvelle annualisation du malus
peut s’apparenter a une forme de taxe a la possession : les voitures
émettant plus de 250g de CO,/km, immatriculées depuis 2009, sont
soumises a un malus annuel de 160€ (les véhicules de société sont

exonérés de ce malus annuel).
Les seuils de déclenchement du malus annuel seront abaissés
progressivement (soit 5 g CO,/km tous les deux ans)

France Année de la 1ere Taux d'émissions de CO, en
immatriculation g/km

2009 250

2010 245

2011 245

2012 et au-dela 240

Grece Cylindrée
Irlande Emissions de CO,
Italie Kilowatt et émissions de polluants (normes Euro)
Luxembourg Emissions de CO,
Pays-Bas Poids + taxe régionale selon la province
Portugal Cylindrée et émissions de CO,
Suéde Emissions de CO, et poids
Royaume-Uni Emissions de CO; et cylindrée

Source : ACEA

-34-
Mutations économiques dans le secteur automobile
Régulation UE et nationale
Avril 2010



PIPAME

BIPE

Tableau 8 : Le cas de la Taxe sur les véhicules de société (TVS ou TVTS)

en France

Une taxe, basée sur le principe du « pollueur payeur », qui se veut dissuasive pour

les voitures les plus polluantes
Taxe sur les Véhicules de Société (TVS)

La Taxe sur les Véhicules de Société (TVS), qui remplace la vignette (TDVM) depuis
le 1*" décembre 2006, est une taxe annuelle due par toutes les sociétés possédant ou
utilisant des véhicules de tourisme. Son montant est déterminé en fonction des

émissions de CO, du véhicule.

Son principe est celui du « pollueur payeur » : plus une voiture pollue, plus le gramme

de CO; émis dans I’atmosphére cofite cher.

Cette taxe doit étre acquittée chaque année, ce qui la rend fort dissuasive.

Tarif applicable pour la TVS

Taux d’émissions de CO,
(en gramme par kilometre)

Tarif applicable par
gramme de CO,

Inférieur ou égal a 100 g/km

2 euros

Supérieur a 100 et inférieur ou égal a 120 g/km 4 euros
Supérieur a 120 et inférieur ou égal a 140 g/km 5 euros
Supérieur a 140 et inférieur ou égal a 160 g/km 10 euros
Supérieur a 160 et inférieur ou égal a 200 g/km 15 euros
Supérieur a 200 et inférieur ou égal a 250 g/km 17 euros
Supérieur a 250 g/km 19 euros

Exonérations pour les véhicules propres :

e Les véhicules fonctionnant exclusivement ou non au moyen de [’énergie
¢lectrique, du gaz naturel véhicules, du gaz de pétrole liquéfié ou du superéthanol
E85 sont exonérés de la taxe sur les véhicules de société.

e Les véhicules fonctionnant alternativement au moyen de supercarburants et au
gaz de pétrole liquéfié sont exonérés de la moiti¢ de la taxe.

e Ces exonérations partielles ou totales s’appliquent pendant une période de huit
trimestres, décomptée a partir du premier jour du trimestre en cours a la date de

premicre mise en circulation du véhicule.

Source : ADEME

235

Mutations économiques dans le secteur automobile
Régulation UE et nationale

Avril 2010



PIPAME BIPE

2.4.5. Les taxes a I’usage : multiplication d’initiatives basées sur le
principe du « pollueur payeur »

2.4.5.1. L’harmonisation européenne de la fiscalité du carburant

Les pays de I’Union européenne travaillent a un rapprochement de leurs fiscalités pétroliéres
nationales. Le rapprochement de la fiscalit¢ des carburants dans la Communauté européenne
s’effectue grace a la fixation, par la directive « énergie », de taux minimaux de taxation.

Depuis 2004, le processus d’harmonisation vers le haut de la fiscalité des carburants est en
marche, les Etats a faible taux étant conduits a relever progressivement leurs taxes sur les
carburants en utilisant, le cas échéant, les délais dérogatoires qui leur sont accordés. Ainsi, un
minimum fiscal de 33 €/hl a été fixé par la directive de 2003 a I’échéance de 2010 (2012 pour le
Luxembourg, la Belgique, 1I’Espagne, le Portugal).

Dans le cadre de la refonte de la directive Energie de 2003, la Commission européenne a proposé
d’aller plus loin en retenant un taux minimum de taxation (« plancher européen ») de 38 €/hl a
I'horizon 2014. Le Parlement européen s'est prononcé en mars 2008 en faveur de cette directive,
mais en proposant un taux plancher inférieur (35,9 €/hl en 2015).

Comme le montrent les graphiques suivants, la France a ['une des fiscalités sur les carburants
parmi les plus lourdes en Europe :

Graphique 7 : Fiscalités des carburants essence en Europe
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Source : www.industrie.gouv.fr
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Graphique 8 : Fiscalités du carburant diesel en Europe
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En France, ’Etat avait mis en place une politique volontariste pour développer I’'usage des
biocarburants : cette politique passait par une fiscalit¢ qui leur était jusqu’a présent tres
largement favorable. Le dispositif de soutien aux biocarburants reposait sur un double
mécanisme de réduction de la TIPP (taxe intérieure sur les produits pétroliers) et de la TGAP
(taxe générale sur les activités polluantes). Cette défiscalisation partielle est néanmoins
remise en cause depuis 2009.

2.4.5.2. La TIPP : un impot a la consommation qui influence le mode de
consommation des produits pétroliers

Sous I’effet d’une fiscalité plus favorable, la diésélisation du parc automobile frangais s’est
nettement accentuée ces dernieres années.
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La défiscalisation partielle de la TIPP sur les biocarburants: en ce qui concerne les
dispositifs fiscaux, les biocarburants bénéficient en France depuis 1992 d’une exonération
partielle de la taxe intérieure de consommation sur les produits pétroliers (TIPP). L'éthanol
bénéficie ainsi d'une aide fiscale de 210 euros par m® en 2009, et "EMHV d’une aide fiscale de
150 €/m’ pour 2009.

Comme le montrent les deux graphiques suivants, cette défiscalisation partielle n’a cessé de
croitre entre 2004 et 2008 :

Graphique 9 : Evolution de la subvention en faveur des biocarburants - France
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Graphique 10 : Taxation et incitation fiscale sur les biocarburants en France en 2009
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Toutefois, le dispositif de soutien aux biocarburants va étre progressivement modifié pour
mettre fin a cette défiscalisation partielle. Entre 2009 et 2012, 1’avantage fiscal consenti aux
biocarburants disparaitra par étapes par le biais d’une réduction annuelle de I’exonération
partielle de TIPP (article 16 de la loi de finances pour 2009).

Ainsi, la loi de Finances pour 2009 prévoit :

e En 2009, le tarif de défiscalisation est de 21 €/hl pour la filiére bioéthanol, et de 15 €/hl pour
la filiere biogazole ;

e En 2010, la défiscalisation sera de 18 €/hl pour la filire bioéthanol, et de 11 €/hl pour la
filiere biogazole ;

e En 2011, la défiscalisation sera abaissée a 8 €/hl pour le biogazole contre 14 €/hl pour la
filiére bioéthanol.

Afin de compenser la réduction de la défiscalisation des biocarburants, le tarif applicable a I’E
85 est ramené de 28,33 €/hl a 23,24 €/hl a compter du 1* janvier 2009. Ce tarif sera abaissé a
20,69 €/hl a compter du 1% janvier 2010, puis a 17,29 €/hl & compter du 1 janvier 2011.

A terme, la TGAP sur les carburants constituera, en raison d’un baréme de taxation
progressif, la seule incitation a la production de biocarburants.

Parallelement, a compter du ler avril 2009, un supercarburant sans plomb (SP95-E10), composé
a 10% d’éthanol (issu de betteraves sucrieres et/ou de céréales) en incorporation directe et a 90%
d’essence sans plomb, a été autorisé a la commercialisation pour remplacer le SP95 et le SP98
(art. 17 de la loi de finances pour 2009 et arrété du 26 janvier 2009). Le prix a la pompe du
SP95-E10 devrait étre le méme que le SP95. Le tarif de la TIC (taxe intérieure de
consommation) qui lui est associée est de 60,69 € par hectolitre, le méme que celui du
supercarburant sans plomb.

2.4.5.3. Créer la demande en biocarburants via la fiscalité : la TGAP

La TGAP, créée par la Loi de Finances 2005, est applicable aux consommations d’essences et de
gazole. L objectif de ce mécanisme fiscal est de favoriser le développement des biocarburants
sur le marché.

La TGAP repose sur le principe du « pollueur payeur » : clle pénalise I'utilisation de
carburants d’origine fossile par rapport aux biocarburants dans la limite d’un certain
pourcentage. Le taux de cette taxe est progressif selon un calendrier institué par la loi. Ce taux a
été fixé a 1,2% des carburants mis a la consommation en 2005, puis 1,5% en 2006, 3% en 2007,
4% en 2008, 5% en 2009, 5,75% en 2010. En cas d'échec dans la réalisation des objectifs et
d'absence totale de biocarburants dans les carburants frangais, le montant de la pénalité imposée
par la TGAP pourrait atteindre 2,4 milliards d'euros.

L’incorporation des biocarburants dans I’essence et dans le gazole permet néanmoins de réduire
le montant de la taxe, en fonction des quantités incorporées, corrigées de leur pouvoir
énergétique.

Cette nouvelle mécanique fiscale crée une incitation forte d’achat de biocarburants et
devrait donc impulser une nouvelle dynamique de marché. Néanmoins, les effets de cette
fiscalité ne se font pas encore sentir : en 2008, seules 3 000 voitures capables de rouler avec de
l'essence classique ou du superéthanol (avec 85% d'éthanol), ont été vendues, soit a peine 0,15%
du marché francais des automobiles neuves.
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D’autres expérimentations originales basées sur le principe du « pollueur payeur » se
multiplient dans les pays européens : il s’agit des péages urbains et des zones a basse émission
qui imposent une taxation pénalisante pour les véhicules les plus polluants. (cf. fiche D1
Mode de régulation du trafic urbain).

2.4.6. La Taxe Carbone en France

La France a pris I'engagement de réduire par quatre ses émissions de gaz a effet de serre a
I'horizon 2050 (engagement dit Facteur 4 pris en 2003). Pour y parvenir, elle réfléchit a une
évolution de sa fiscalité.

A T’exemple de la Suéde qui, dés 1991, a instauré une taxe sur les émissions de carbone,
Christine Lagarde et Jean-Louis Borloo, ministres en charge de I'Economie et du Développement
durable, ont lancé en juin 2009 une concertation sur la contribution climat énergie dans la droite
ligne du Grenelle de I’environnement. Cette « taxe carbone » doit inciter les Frangais,
particuliers et entreprises, a se tourner vers les énergies propres, les produits ne respectant pas
I’environnement devenant plus chers en raison d’une fiscalité alourdie, notamment sur les
produits pétroliers (TIPP), le gaz naturel (TICGN) ou le charbon (TICC).

Inscrite dans la loi de Finances 2010, la nouvelle « contribution climat énergie » (appelée taxe
carbone) vise a lutter contre les émissions de CO; en réduisant [’usage des énergies fossiles au
profit des technologies propres. Elle porte sur la consommation de gaz, de pétrole et de charbon.
Comme en Suede ou le montant de la taxe n’a cessé d’augmenter depuis 1991 pour atteindre
aujourd’hui 109 euros par tonne de CO,, le gouvernement frangais est favorable a une hausse
graduelle de la taxe carbone, permettant aux entreprises et aux ménages d'adapter leurs
comportements progressivement.

En 2010, le prix de la tonne de CO; est fixé a 17 euros la tonne, ce qui se traduit par une hausse
de 4.5 centimes par litre de fioul et de gasoil, une hausse de 4 centimes par litre d’essence et une
hausse de 0.4 centime par KWh.

Le montant de cette taxe est partiellement restitué aux ménages et aux entreprises. Les ménages
bénéficieront d’une baisse de I’impdt ou d’un chéque vert pour les ménages non imposables, et
les entreprises trouveront une compensation dans la suppression de la part de la taxe
professionnelle qui pése sur I’investissement.

Le calendrier de mise en ceuvre est basé sur un principe de progressivité mais aucune précision
n’est donnée sur le montant de la taxe pour les prochaines années. Néanmoins dans son rapport,
Michel Rocard souhaite que la taxe atteigne 100 € la tonne en 2030.

2.4.7. Trajectoires futures possibles

Dans le scénario 1 « Au Fil de I’eau », 1’outil de politique conjoncturelle des primes a la casse,
trés colteux a I’heure actuelle pour les finances publiques, serait éliminé progressivement sur
une période de 2 ans afin de ne pas renverser la demande automobile. De plus on observerait une
large diffusion des taxes carbone dans la majorit¢ des pays de I’UE, a des niveaux certes
différents mais avec une tendance a la hausse réguliere.

Dans le scénario 2 « Coordination molle au sein de I’UE » la prime a la casse deviendrait un
instrument de gestion de 1’age du parc (outil de réduction d’émissions). Le montant de la taxe
carbone serait harmonis¢ dans les pays de I'UE ainsi que les modalités de
restitution/compensation aux ménages et entreprises.
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Dans le Scénario 3 caractérisé par plus de « Volontarisme » et une coordination des politiques
nationales, I’UE interviendrait comme gendarme et coordonnerait des politiques dissuasives a
I’usage des véhicules, tout en imposant aux constructeurs et équipementiers automobiles des
pénétrations maximales des nouvelles technologies sur les nouveaux modéles automobiles.
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3. C3 - POLLUANTS NON REGLEMENTES (UE)
3.1. Définition

La norme est écrite sur les polluants réglementés (la norme VI est connue pour 2014). En effet,
la commission de I'environnement a annoncé apporter son appui a un durcissement des limites
des émissions toxiques des échappements des camions, véhicules utilitaires et autobus, et
notamment des précurseurs d'ozone tels que I'oxyde d'azote, les hydrocarbures et les particules.
Les députés entendent que les limites d'émissions du nouveau réglement "Euro VI" s'appliquent
de facto a compter du ler janvier 2014, soit neuf mois plus tot que la date prévue par la
proposition de la Commission. Les députés européens ont approuvé les valeurs limites plus
strictes proposées par la Commission pour les émissions de substances polluantes toxiques, a la
seule exception de celle des émissions d'oxyde d'azote (NOy), qu'ils ont voulu porter a 500
mg/kWh au lieu de 400 mg/kWh comme le proposait la Commission, ce qui aurait constitué une
réduction de 80% par rapport aux normes Euro V. Par ailleurs, les députés ont rejeté des
amendements du rapporteur qui auraient ramené la limite de la masse de particules a 5 mg/kWh.
Ils ont préféré soutenir la proposition de la Commission européenne prévoyant 10 mg/kWh - une
diminution de 66% par comparaison avec les normes Euro V.

L’incertitude existe en revanche sur la réglementation ou non du NOz2, du formaldéhyde et du
benzeéne émis par les échappements mais non réglementés aujourd’hui.

3.2. Indicateurs pertinents

e Mesure de ces polluants non réglementés dans 1’air ;

e Mesure des impacts sanitaires de ces polluants non réglementés.

3.3. Synthése des évolutions passées et conséquences pour la filiere
automobile

¢ On observe une tendance a la baisse de I’émission de polluants liés a I’activité automobile en
France ;

¢ Des problémes sanitaires importants sont liés aux émissions de SO,, de NOx, des PS, du CO,
de I’0zone, du benzéne ou du formaldéhyde ;

¢ Bien que des bénéfices importants résultent de I’amélioration du parc de voitures (pots
catalytiques, réduction de la consommation), ceux-ci ont ét¢ en partie compensés par
I’augmentation continue du trafic ;

e Un durcissement des limites des émissions toxiques des camions, véhicules utilitaires et
autobus est attendu.
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3.4. Rétrospective

3.4.1. Une estimation des problémes sanitaires causés par les polluants
liés aux automobiles

Concernant I’impact sanitaire de la pollution, il est généralement admis que le nombre annuel de
déces attribuables aux effets d’une exposition a long terme est plus important que celui des effets
d’une exposition a court terme. De plus, méme pour les effets a court terme, les pics de pollution
contribuent peu a I’'impact total. Celui-ci est essentiellement dii a des niveaux de pollution
modérés mais plus nombreux ou durables, d’ou I’'importance de la pollution de fond.

La forte proportion de personnes exposées et 1’absence de seuil d’innocuité font de la pollution
atmosphérique urbaine un probléme majeur de santé publique, ainsi que I’illustrent les
¢valuations d’impact sanitaire réalisées a ce jour. Plusieurs travaux (notamment ceux de Kiinzli
N.) ont cherché a calculer le nombre de déces dis a la pollution atmosphérique dans trois pays
(France, Suisse et Autriche). Résultat : 6 % des déces totaux seraient attribuables a la pollution
atmosphérique, celle liée au transport en expliquerait la moiti¢, soit 20 000 déces annuels pour
ces trois pays. En affinant cette démarche scientifique, le groupe d’experts réuni par 1I’Afsse en
2004 a estimé I’impact sur la santé d’une exposition chronique aux particules fines présentes
dans I’air dans 76 agglomérations francaises (soit environ 15 millions de personnes agées de 30
ans ou plus). Pour I’année 2002 et selon les hypothéses de risque retenues, 600 a 1 100 déces par
cancer du poumon (6 % a 11 % de la mortalité par cancer du poumon) et 3 000 a 5 000 déces par
maladie cardiorespiratoire (5 % a 7 % de la mortalité¢ de cette nature) seraient attribuables a cette
exposition chronique. Un total de 6 000 a 9 000 déces, toutes causes confondues, pourrait
¢galement lui étre attribué (soit 3 % a 5 % de la mortalité totale pour la population concernée).

Les calculs actuels de I’impact sanitaire de la pollution atmosphérique en termes d’estimation de
la diminution de I’espérance de vie permettent les comparaisons. Ainsi, pour I’Europe, on estime
que 100 000 déces et 725 000 années de vie perdues par an sont attribuables a I’exposition aux
particules fines. En 2004, dans les 26 villes européennes du programme APHEIS (Air Pollution
and Health : European Information System), I’évaluation d’impact sanitaire sur les 36 millions
d’habitants a estimé a 11 375 le nombre de déces prématurés qui pourraient étre prévenus chaque
année si, toutes choses égales par ailleurs, 1’exposition a long terme aux PM2.5 était ramenée a
20 pg.m-3 dans chaque ville. Sa réduction a 15 pg.m-3 entrainerait la prévention de quelques 16
926 déces prématurés. Une moyenne annuelle qui n’excéderait pas 15 pg.m-3 se traduirait par un
gain de 2 a 13 mois d’espérance de vie pour une personne de 30 ans.

Un document de 1’Afsse (2005) fait une revue de la littérature parue sur les études réalisées au
niveau mondial pour mesurer I’impact sanitaire de la pollution automobile. Cette revue montre
que :

e [’étude réalisée en 1999 par I’'OMS a estimé, sur la base d’un RR a 1,043, le gain en
espérance de vie a 217 jours lorsque le niveau en PM10 diminuait de 23,5 pg/m3 a 7,5 pg/m3
(niveau de référence considéré comme non pollué) et a 123 jours pour une diminution de 23,5
a 14,6 pg/m3 (sans pollution automobile).

¢ Plus récemment, 1’¢tude APHEIS [2004] a mis en évidence sur 26 villes européennes que si
les moyennes annuelles de PM2.5 (obtenues par conversion des PM10) ne dépassaient pas 15
pg/m3, le gain attendu en termes d’espérance de vie pour un adulte agé de 30 ans pouvait aller
de 2 a 13 mois selon la ville considérée. Les villes de Tel-Aviv, Rome et Séville suivies a un
moindre degré par Celje, Cracovie, Athénes, Bilbao et enfin, Lublin et Budapest,
connaitraient les gains les plus importants.
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Graphique 11 :
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Source : Afsset, 2006

e [ ’¢étude réalisée par 'IIASA (International Institute for Applied Systems Analysis) en 2002
[ITASA 2002] montre que, pour la France, le nombre de jours de vie perdus dus a I’exposition
aux PM2.5 (en considérant un RR égal a 1,06) étaient de 473 jours en 1990 du fait du niveau
de pollution de I’époque. Il pourrait étre de 259 jours en 2010 si les émissions diminuaient de
manicre a respecter la législation actuelle, et de 209 jours si tous les moyens techniques
disponibles de contrdle des émissions étaient entierement mis en application. Autrement dit,
la réduction des émissions engendrerait un gain d’espérance de vie compris entre 214 et 264
jours suivant le scénario considéré.

e Rabl [2003] chiffre pour les Etats-Unis et 1’Europe un gain en terme d’espérance de vie de
I’ordre de 4,5 mois (soit environ 137 jours) par personne pour une diminution d’exposition
aux PM10 de 15 pg/m3 tout au long de la vie.

Les gains en termes d’espérance de vie estimés par I’AFSSE sont donc dans I’ensemble
comparables aux estimations réalisées dans le cadre de ’OMS et APHEIS, ainsi que celles faites
par Rabl. Elles sont inférieures a celles réalisées par I'IIASA, mais la comparaison directe avec
cette étude est délicate. En effet, elle repose sur des scénarios relatifs aux émissions alors que
I’ AFSSE a raisonné en termes de concentrations ambiantes.
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3.4.2. Une tendance a la baisse de I’émission de polluants liés a I’activité
automobile en France

La pollution urbaine est complexe et difficilement mesurable dans sa totalité. Aux polluants
classiques et réglementés mesurés en France, considérés comme des indicateurs de la qualité de
I’air urbain (dioxyde de soufre, oxydes d’azote, particules en suspension, ozone, monoxyde de
carbone, composés organiques volatils et plomb) se sont ajoutées progressivement d’autres
substances telles que les organochlorés (dioxines et furanes), les hydrocarbures aromatiques
(polycycliques/ monocycliques), les métaux lourds et les gaz a effet de serre méme si ces
derniers ne sont pas des polluants urbains au sens strict du terme.

Les sources émettrices de polluants dans I’atmosphére peuvent étre d’origine anthropique
(domestique, industrie, agriculture, transports, etc.) ou naturelle (volcans, etc.). Dans le cas des
pollutions industrielles (ou le SO2 est le traceur principal), le contréle, I’amélioration des
processus industriels, la désindustrialisation ont permis une baisse rapide et significative des
émissions.

Pour la pollution automobile, les bénéfices dus a 1’amélioration du parc de voitures (pots
catalytiques, réduction de la consommation) ont été en partie compensés par I’augmentation
continue du trafic (voir tableau et graphique ci-dessous).

Tableau 9 : Evolution du Parc Automobile en France

Voitures particuliéres

jusqu'a 5 CV 5090 6645 8312 9367 10572 11397 11651 11883 12040 12096 12236 12 323 12537
6a10CVv 11460 12525 13385 14298 15723 16077 16 251 16381 16519 16 618 16 720 16 864 16 789
Plus de 10 CV 1890 1630 1313 1235 1186 1226 1258 1297 1341 1386 1444 1513 1523
Total (VP) 18 440 20 800 23 010 24 900 27 481 28 700 29 160 29 560 29 900 30 100 30 400 30 700 30 850
Dont : diesel 730 1660 3265 6306 9261 10889 11822 12729 13590 14 348 15143 15922 16 753
Véhicules utilitaires

jusqu'a 3,5t 1980 2754 4125 4513 4974 5249 5339 5418 5489 5549 5610 5679 5720
De3,6ta5t 40 17 20 17 12 12 12 12 12 11 11 10 10
De5ta20t 318 307 334 308 287 285 282 280 274 267 264 259 253
20 t et plus 26 33 41 43 46 51 55 62 68 75 81 86 89
Tracteurs routiers

(tous diesel) 129 137 160 181 210 220 216 214 215 213 213 215 206
Total VU 2493 3248 4680 5062 5529 5816 5903 5986 6057 6115 6178 6250 6 278
Dont : diesel 976 1298 2342 3467 4202 4606 4757 4898 5030 5149 5271 5408 5536
AUTOCAR-AUTOBUS 57 62 68 78 80 81 81 82 82 83 83 83 84
TOTAL TOUS VEHICULES 20990 24 110 27 758 30 040 33 090 34 597 35 144 35 628 36 039 36 298 36 661 37 033 37 212
Dont : diesel 1763 3020 5675 9851 13543 15575 16659 17 707 18 700 19 579 20497 21413 22373

A partir de 1998, le parc a été modifié a la suite d'informations complémentaires sur les vignettes.
Source : *Estimat ons CCFA

Paralle¢lement a I’augmentation du parc automobile, 1’effet positif des nouvelles technologies sur
la réduction de la pollution par véhicule est atténué par I’augmentation du nombre de kilometres
parcourus. Néanmoins, depuis le début 2005 la circulation routiére semble se stabiliser et décroit
a partir de 2008.
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Graphique 12 : Evolution de la circulation routiére en France
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Le transport est actuellement un des secteurs d’émission de polluants les plus importants
notamment pour les NOx et les COV qui, sous ’effet de 1’ensoleillement, produisent une
pollution dite photochimique (mesurée par 1’0zone), source majeure de pollution en zone urbaine
et périurbaine.

En France métropolitaine, I’inventaire des émissions dans 1’air, toutes zones confondues, rurales
et urbaines, montre que pour la plupart des substances mesurées, les émissions ont ¢té fortement
réduites au cours des dix ou vingt derni¢res années et plus particulierement sur la période 1990—
2003. Ainsi on observe :

e Une trés forte réduction (supérieure a 40 %) : des émissions de SO., COV, CO, plomb, etc ;

¢ Une forte réduction (entre 20 et 40 %) : des émissions de NOx et gaz a effet de serre (N:O et
SFs) )

¢ Une réduction importante (entre 5 et 20 %) : CHs (méthane), HAP, TSP et PMuo.

Pour environ la moitié¢ des substances, le niveau d’émissions 2003 est le plus bas atteint depuis le
début des observations. Le déplacement des polluants depuis leur source, c’est-a-dire leur
dispersion, est un facteur déterminant de leur accumulation ou leur dilution dans I’atmospheére.
La dispersion dépend de plusieurs parametres dont les conditions météorologiques (vent,
humidité, soleil, etc.), la topographie locale (altitude, relief, cours d’eau, etc.) mais aussi les
réactions chimiques. La pollution par 1’ozone illustre les effets de ces phénomenes : la
production de O3 nécessite un fort rayonnement solaire et la présence d’éléments précurseurs.
Des réactions mélant polluants primaires et secondaires (formés suite a des réactions chimiques
entre plusieurs éléments) se produisent, la principale étant la réaction réversible entre 1’0ozone et
les oxydes d’azote (NO + Os <—> O: + NO:) qui a lieu en présence de lumiére et pour de fortes
concentrations en monoxyde d’azote. Cette réaction peut expliquer 1’observation de teneurs en
ozone plus faibles dans les agglomérations pendant les heures ou le trafic est important
(destruction de 1’ozone par réaction avec le monoxyde d’azote). A contrario, les stations
périurbaines situées sous le vent de la ville connaissent les pointes maximales, car en I’absence
d’émissions importantes de NO, les masses d'air polluées transportées s’enrichissent en Os.
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Tableau 10 : Les émissions du parc automobile en principaux polluants
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3.4.3. Recensement des polluants principaux et de leurs effets sur la
santé

3.4.3.1. Le dioxyde de soufre (SO-)

Origine : le dioxyde de soufre est issu de la combustion des fuels et du charbon contenant des
impuretés soufrées. En zone urbaine, les principales sources sont le chauffage domestique ou
collectif et les véhicules a moteur diesel. Ce polluant est relativement soluble. En cas d'humidité,
il se transforme en acide sulfurique, qui contribue aux pluies acides.

Effets : Ce gaz est trés irritant pour les voies respiratoires. Une exposition de courte durée a des
niveaux élevés conduit a une diminution de la fonction respiratoire, a un accroissement de la
résistance des voies aériennes, a une broncho-constriction et a I'apparition de symptomes tels que
la toux et les sifflements. De par ses effets sur la fonction respiratoire, il peut également aggraver
les troubles cardio-vasculaires. Il contribue au dépérissement forestier par les pluies acides, ainsi
qu'a la dégradation des monuments en pierre.

3.4.3.2. Les oxydes d'azote (NOX)

Origine : Le NO et le NO: sont principalement émis par les automobiles, 1'agriculture et la
sylviculture et par les installations de combustion (centrales thermiques, usines de traitement des
déchets...). Lorsque le NO est directement émis, il se transforme en NO: en présence d'O:, d'O3,
de C.0.V... Le NO: est également un précurseur de 1'ozone lorsque les conditions
météorologiques le permettent (action photochimique du soleil) ; c¢'est pourquoi il est mesuré
aussi bien en zone urbaine que rurale.
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Effets : Le NO: est plus toxique que le NO et fait donc I'objet de normes. C'est un gaz irritant,
provoquant des troubles respiratoires et des irritations pulmonaires. Il perturbe également le
transport de 1'0: dans le sang en I'empéchant de se lier a I'némoglobine. Enfin, le NO: accroit la
sensibilité aux virus.

Les oxydes d’azote émis a I’échappement poursuivent leur tendance a la baisse. De 2000 a 2010,
les émissions vont diminuer globalement de 40%. Ce méme chiffre se retrouve également dans le
milieu urbain (agglomérations supérieures a 50 000 hab.). La répartition entre secteur évolue peu
de 2000 a 2010, le 1éger glissement constaté vers le réseau national est di a un effet vitesse ; en
effet, les émissions de NOx exprimées en g/km progressent avec la vitesse de véhicules.

Graphique 13 : Les émissions de NOx selon la taille des agglomérations
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3.4.3.3. Les poussiéres en suspension (PS)

Ce terme regroupe toutes les particules solides en suspension dans l'air, mesurées de manicre
pondérale. On distingue les PMi, de diamétre inférieur a 10 um, des PM:sinférieures a 2,5 um.

Origine : Elles peuvent étre aussi bien d'origine anthropique (combustion, incinération) que
naturelle (soulévement de poussicres, €ruptions volcaniques dans certaines régions du globe).

Effets : Les plus grosses particules (> 10 um) sont arrétées par les voies aériennes supérieures
alors que les plus petites peuvent, surtout chez les enfants et les personnes agées, pénétrer
jusqu'aux alvéoles pulmonaires ou elles se déposent. Les poussiéres provoquent de fortes
irritations pulmonaires et accroissent les difficultés respiratoires. De plus, les poussiéres
véhiculent d'autres composés chimiques comme les H.A.P. (Hydrocarbures Aromatiques
Polycycliques), ce qui peut les rendre cancérigénes. Des ¢études épidémiologiques soulignent
l'accroissement, en fonction de 'augmentation des concentrations en particules, de la mortalité
cardio-vasculaire et respiratoire a court terme.

Il est couramment admis par la communauté scientifique que les particules diesel sont
responsables de la cancérogénicité expérimentale des émissions diesel, méme si une polémique
importante existe sur le mécanisme de cet effet (particules ou polluants associés).

A long terme, l'exposition a de fortes concentrations de particules est responsable du
développement de bronchites chroniques. L'exposition a des concentrations relativement
modérées pendant une dizaine d'années accroit le risque de déceés par maladies cardio
respiratoires et par cancer du poumon sans que les études épidémiologiques ne permettent de
conclure, de manicre certaine, sur 1’effet cancérigeéne des particules, diesel ou non, sur I’homme.

3.4.3.4. Le monoxyde de carbone (CO)
Il s’agit d’un gaz incolore, inodore et inflammable.

Origine : Le CO est issu de la combustion incompléte des produits carbonés. La principale
source est le trafic routier, surtout les véhicules a essence. Viennent ensuite les activités
industrielles.

Effets : A forte teneur (1 000 mg/m3), le CO peut étre mortel. En effet, il se fixe sur
I'hémoglobine du sang a la place de 1'0., empéchant I'oxygénation de l'organisme. A plus faibles
concentrations, il peut étre la source, entre autres, d'effets cardio-vasculaires, sensoriels et dans
une moindre mesure de maux de téte et de vomissements. De plus, le CO se transforme en COs,
principal gaz a effet de serre.

3.4.3.5. L'ozone (0O3)

Origine : C'est un polluant secondaire se formant sous l'effet catalyseur du rayonnement solaire a
partir des polluants d'origines industrielle et automobile. On considere ici 1'Os présent dans les
dix premiers kilomeétres de I'atmosphere, a différencier de 1'0; stratosphérique (10 - 20 km) qui
protege la terre des rayons ultraviolets du soleil et constituant la couche d'Os.

Effets : Sur I’étre humain, I'ozone provoque des irritations et des affections du systéme
respiratoire, ainsi que l'affaiblissement du systéme immunitaire surtout chez les enfants et les
asthmatiques. L'ozone est considéré comme un "indicateur majeur de la pollution photochimique
(photo oxydante)". Sa toxicité se traduit, aux niveaux correspondant aux seuils d'information et
d'alerte de la population, par l'apparition, principalement a l'effort, d'altérations significatives de
la mécanique ventilatoire, d'inconfort thoracique, d'essoufflement ou encore de douleurs a
l'inspiration profonde. Peuvent apparaitre également une irritation nasale et de la gorge, de la
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toux ou une irritation de l'oeil. L'ozone diminue chez 1'asthmatique son seuil de réactivité aux
allergénes auxquels il est sensibilisé¢ et favorise ainsi, ou aggrave, l'expression clinique de sa
maladie. Des études relatives aux effets de 1’ozone ont cependant montré la grande variabilité de
la toxicité de ce polluant chez des sujets apparemment identiques (avec une plus forte résistance
des personnes tres exposées). Pour une exposition a 200 pg/m3, il est observé une diminution de
la fonction ventilatoire de 2,5 a 3 % du volume maximal d’expiration seconde (V.E.M.S.) et une
augmentation des symptomes respiratoires (toux, sifflements) ou oculaires. Puissant oxydant, il
endommage les végétaux, ce qui se traduit par une baisse de rendement des cultures. A plus
grande échelle, il contribue a l'effet de serre.

3.4.3.6. Le Benzéne

Origine : Le benzene est utilisé dans les carburants en remplacement du plomb ainsi que dans les
industries chimiques.

Effets : A des taux trés élevés, les effets toxiques du benzéne sont du type neuropsychique.
L’exposition chronique au benzeéne conduit a des troubles de la mémoire, de la concentration, de
la personnalité, une insomnie, une diminution des performances intellectuelles. Le benzéne est
un agent cancérogene chez I'homme (classé dans le groupe 1 par le C.I.LR.C.) et présente une
toxicité hématologique irréversible. L’Organisation Mondiale de la Santé a choisi un modele
avec absence de seuil et estime que pour une concentration dans 1’air de 1 ug de benzeéne par m3,
le risque de leucémie « vie entiere » est de six leucémies supplémentaires pour un million de
personnes exposées. Le benzeéne a aussi ét¢ montré foetotoxique (mais non tératogene) chez
I’animal. Chez I’homme, il n’existe aucun élément démontrant un effet adverse a la
reproduction. Il est important de préciser que la cigarette est la source de 40 % de 1'exposition
des étres humains au benzéne.
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Graphique 14 : Les émissions de benzéne par secteur industriel
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Tableau 11 : Les émissions de benzéne par secteur industriel
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En 2006, les émissions de benzéne s’élévent, selon les derniéres estimations effectuées, a 54,9 kt
soit 4,2% des émissions totales de COVNM en France métropolitaine pour lesquelles une
spéciation de COVNM a été déterminée. Le principal secteur émetteur de benzéne est le
résidentiel/tertiaire (76%) en particulier du fait de la combustion du bois, suivi du transport
routier avec 14,6%. La part du benzene dans les émissions de COVNM propre a chaque secteur
est variable. Ainsi, en 2006, cette part atteint 9,8% pour le résidentiel/ tertiaire, 3,7% pour le
transport routier, 4,8% pour les autres transports et 1,7% pour la transformation d'énergie.
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En France métropolitaine, les émissions de benzéne ont baissé¢ de 37% environ entre 2000 et
2006. Cette baisse est plus marquée dans le secteur du transport routier (53,8%) et du
résidentiel/tertiaire (35,3%). En fait, au cours des dernic¢res années, 1'évolution des émissions de
benzeéne suit celle des COVNM. Ainsi, la tendance a la baisse observée pour les COVNM se
répercute sur le benzéne. La nature des combustibles utilisés a un impact sur les émissions de
benzeéne. En effet, le gaz naturel est plus émetteur que le FOL et 1’essence est plus émettrice que
le gazole. Ainsi, les émissions globales de benzéne dépendent aussi de la structure énergétique,
variable d'une année a 'autre.

3.4.3.7. Le formaldéhyde

Le formaldéhyde, mieux connu sous le nom de formol lorsqu’il est dissout dans I’eau, est un
compos¢ organique tres volatil (COV) appartenant a la famille des aldéhydes. De faible poids
moléculaire, cette substance a la propriété de devenir gazeuse a température ambiante et est
actuellement fréquemment retrouvé dans les environnements intérieurs.

Le formaldéhyde est un irritant des yeux, du nez et de la gorge. Suite a une étude américaine, il a
été classé en 2005 par 'OMS comme étant un cancérogeéne certain pour I'homme du nasopharynx
et des fosses nasales. La France a alors demandé a ce qu'il soit class¢é comme tel au niveau
européen, en s'appuyant sur les ¢études et les recherches existantes et notamment ['é¢tude
américaine. Les études font polémique et I'Allemagne, 1'Angleterre et les Pays-Bas s'opposent a
ce classement (il est actuellement classé au niveau 3 : cancérigéne pour les animaux.). En cas de
non-reclassement, de nouvelles études toxicologiques pourront étre menées dans le cadre du
projet européen REACH (délai de 3 ans). Certaines études épidémiologiques sur les effets de
I’exposition prolongée au formaldéhyde ont également mis en avant des effets allergiques et un
impact sur I’appareil respiratoire.

Le formaldéhyde a de trés nombreuses sources, parmi lesquelles les sources de combustion
englobant la fumée de tabac, les bougies, les batonnets d’encens, les cheminées a foyer ouvert
ainsi que les cuisinieres a gaz, les poéles a pétrole, Les produits de construction et de décoration
contenant des composants a base de formaldéhyde (par exemple liants ou colles urée-formol), les
produits d’usage courant comme les produits d’entretien (détergents pour la  vaisselle,
désinfectants, lingettes) et de traitement (insecticides), les produits d’hygiéne corporelle et les
cosmétiques (vernis a ongles ou durcisseurs d'ongles), et la réactivité chimique entre 1’ozone
(provenant en général de 1’extérieur) et certains composés organiques volatils présents dans 1’air.

La moiti¢ des logements présentent des concentrations de formaldéhyde supérieures a 20
microgramme.ms, 5% d’entre eux enregistrant des concentrations supérieures a pres de 50
microgramme.ms. En I’absence de fixation de valeur guide ou limite, ces seuils ne sont donnés
que pour une information statistique.

Le secteur routier représente 16,6% des émissions totales de COVNM pour lesquelles une
spéciation a été¢ déterminée. Une spéciation des émissions de COVNM a pu étre déterminée pour
la totalit¢ des émissions de ce secteur. Les alcanes contribuent pour 37,5% aux rejets de
COVNM de ce secteur, viennent ensuite les composés aromatiques avec 25,8% des émissions,
les alceénes avec 15,3% et les aldéhydes avec 10,8%. Le transport routier est le secteur qui
contribue le plus aux émissions d’aldéhydes, avec 47,7% des émissions totales de la France
métropolitaine pour lesquelles une spéciation a été déterminée.
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Tableau 12 : Emissions des aldéhydes par secteur
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3.5. Trajectoires futures possibles

Les normes européennes Euro 6 sur les taux d’émissions des véhicules Essence et Diesel en
NOx, CO, HC et particules sont fixées et seront en vigueur en 2014. Des normes Euro 7 plus
drastiques seront a prévoir a horizon 2020. Ces réglementations visent a réduire I’exposition de
la population aux polluants atmosphériques et particules dégagées au sol en particulier en milieu
urbain.
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Dans les scénarios 1 et 2 (absence de coordination européenne ou coordination molle au
sein de ’UE) ces normes seront appliquées sans introduire de réglementations supplémentaires
sur les polluants non réglementés.

Dans le scénario 3, plus volontariste, on suppose une sévérisation des normes Euro 7 en 2020
avec en particulier des nouvelles réglementations sur le SO,, C¢Hg etc Ce scénario suppose des
réglementations plus contraignantes, avec des objectifs quantifiés de réduction aux expositions,
et I’¢laboration de stratégies visant a évaluer I’impact de ces mesures sur la santé. Toutes ces
mesures seront prioritaires.
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4. C4 — Réglementation vitesse

4.1. Définition

La réglementation sur la vitesse peut avoir deux objectifs : la sécurité et la consommation. En
France, c’est surtout la vitesse d’usage sur la route qui est réglementée. Le respect des vitesses
légales a évolué¢ avec I’apparition des radars automatiques pour la sécurité. La plupart des
véhicules sont cependant congus pour une vitesse maximale (Vmax) et avec une puissance que
I’utilisateur respectueux de la réglementation ne devrait pas utiliser. Ceci conduit a un
surdimensionnement de toutes les fonctions du véhicule (tenue de route, freinage), ce qui accroit
la consommation. D’autres pays ont depuis longtemps donné des avantages fiscaux a de petites
motorisations (midgets au Japon).

4.2. Indicateurs pertinents

e Evolution des vitesses d’usage dans les différents pays européens (et gain de consommation
par la baisse de la vitesse d’usage) ;

¢ Vitesse maximale et puissance compatibles avec le respect des vitesses d’usage (et gain en
consommation) ;

e Régulation réglementaire ou fiscale sur la puissance et/ou la Vitesse maximale des voitures
dans différents pays du monde.

4.3. Synthése des évolutions passées et conséquences pour la filiere
automobile

L’intérét d’une analyse de la vitesse est triple :

¢ [l existe un lien entre vitesse et sécurité, cette derniere étant une attente sociétale forte qui
peut influencer les choix modaux ;

¢ [l y aaussiun lien entre vitesse et consommation de carburants, donc émissions polluantes ;
¢ Enfin, les arbitrages de mobilité tiennent compte du triptyque temps-distance-vitesse.

L’¢évolution récente de la vitesse montre une baisse (depuis 2003), et une moindre dispersion des
vitesses autour de la vitesse moyenne — notamment grace aux controles. Sans surprise, cela a eu
des conséquences positives sur la sécurité.

La sécurité et la vitesse doivent toutefois étre pris en compte des la phase de conception des
projets d’infrastructures, et des plans d’urbanisme.

4.4. Rétrospective

4.4.1. Une corrélation établie entre vitesse et accidents

La vitesse est au ceeur des questions liées a la sécurité automobile. Dans les faits, la question de
la vitesse est systématiquement posée lors de I’analyse des accidents automobiles. C’est le
facteur explicatif majeur d’environ 10% de I’ensemble des accidents et de 30% des accidents
graves (conduisant a des déces). Le dépassement des limitations de vitesse, en recul, reste
néanmoins un comportement de masse : tous réseaux confondus, prés de 37 % des
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automobilistes et environ 47 % des conducteurs de poids lourds et des motocyclistes sont
concernés. Ceci s’explique de plusieurs manieres :

e La vitesse accroit le risque d’accident : il est plus difficile de réagir a un accident a vitesse
élevée ;

e La vitesse accroit la gravité des conséquences corporelles (blessures) de 1’accident.

Ainsi, des corrélations ont été établies entre la vitesse et les risques d’accident ainsi que leur
gravité. Ces corrélations sont valables pour toutes les vitesses et toutes les catégories de routes.
Les conducteurs pratiquant des vitesses sur la route supérieures a la moyenne ont des risques
d’accident supérieurs a la moyenne. Ainsi une étude conduite en Suede par Nilsson en 2004
montre qu'une augmentation de la vitesse moyenne de 1 km/h résulterait en une évolution du
nombre d’accidents allant de + 2% pour une route limitée a 120 km/h, & + 4% pour une route
limitée a 50 km/h. Ce résultat vient confirmer de nombreuses ¢tudes effectuées précédemment, et
a lui-méme ¢été confirmé par des études ultérieures sur ’impact des politiques de sécurité routicre
par la réduction de la vitesse. Une corrélation similaire a aussi été trouvée lors d’études
effectuées en Grande Bretagne, ou 1’évolution du nombre d’accidents associés a une baisse de la
vitesse de 1 km/h varie entre 1% et 4% pour les routes en zone urbaine et entre 2,5% et 5,5%
pour les routes en zone rurale. Les valeurs les plus faibles reflétent 1’existence de routes de
bonne qualité et les valeurs les plus fortes les routes de mauvaise qualité.

Tableau 13 : Evolution du risque d’accident

Evolution du risque d’accident dans le cas d’un changement de vitesse de 1 km/h
(Statistiques basées sur les formules développées par Nilsson G.)

Vitesse de 50 km/h | 70km/h 80km/h 90km/h 100 km/h | 120 km/h
référence
Accident avec 4 % 2,9% 2,5% 2,2% 2% 1,7%
blessure
Accident avec 6,1% 4,3% 3,8% 3,4% 3% 2,5%
blessure grave
Accident fatal 8,2% 5,9% 5,1% 4,5% 4,1% 3,3%

Source: European Road Safety Observatory, 2007
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4.4.2. Une tendance a la baisse des vitesses pratiquées en France

Tableau 14 : Evolution des vitesses selon les modes de déplacement et de
conduite
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Le tableau ci-dessus montre que les valeurs relevées en 2007 sont proches de celles relevées en
2006. Depuis deux ans il y a un tassement dans I’évolution des comportements concernant les
vitesses pratiquées de jour par les voitures de tourisme. Sur une période de cinq ans, entre 2003
et 2007, les progres sont cependant particulierement nets, notamment, sur les routes nationales a
2x2 voies (— 10 km/h) et sur le réseau de rase campagne limit¢ a 90 km/h (— 5 km/h). En
revanche la diminution des vitesses pratiquées sur les autoroutes de dégagement a évolué plus
lentement au cours de cette période. Pour rappel, ces mesures de vitesse sont réalisées loin de
tout radar automatique. En milieu urbain, si les chiffres 2007 sont également trés proches des
valeurs relevées en 2006, on constate sur la période 2003 - 2007 une diminution de 3 a 4 km/h
suivant le type de réseau.

Les pourcentages de dépassement de la vitesse autorisée sont généralement en baisse en 2007 par
rapport a 2006. A vitesses moyennes égales, cela signifie que 1’on assiste a un resserrement des
valeurs autour de la moyenne, donc a une moindre dispersion des vitesses. Seules les traversées
de petites agglomérations sur routes nationales, limitées a 50 km/h, ont vu leurs taux de
dépassement augmenter. La baisse la plus importante concerne le respect de la vitesse limite
dans le centre-ville des agglomérations moyennes avec un taux de dépassement qui passe de 36
% en 2006 a 31 % en 2007. Les taux de dépassement de plus de 10 km/h des vitesses limites
subissent des variations du méme ordre, les taux 2007 étant en progrés sur tous les réseaux,
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excepté au cours des traversées de petites agglomérations sur routes nationales et sur les voies
d’entrée/sortie des agglomérations.

On constate aussi que la vitesse moyenne se situe encore majoritairement au-dessus de la vitesse
réglementaire sur le réseau urbain (entre 3 et 4 km/h), excepté lors de la traversée des centres des
agglomérations moyennes. D’autre part, les résultats des mesures réalisées dans des conditions
météorologiques défavorables (pluie, neige, gréle, vent fort...) ont été isolés. Ils sont présentés
dans le tableau des vitesses dans la colonne « intempéries ». Le constat est fait que les
conducteurs ne réduisent pas leur vitesse en cas d’intempéries ou qu’ils la réduisent
insuffisamment. En effet, ’infractionnisme sous intempéries est généralement plus important
que P'infractionnisme sans intempéries. En milieu urbain, du fait des vitesses pratiquées, I’effet
des conditions météorologiques est moins sensible. Les histogrammes de vitesses de jour
précisent la répartition par classe des vitesses des voitures de tourisme en montrant notamment la
classe modale et le pourcentage des voitures dépassant des seuils excessifs de vitesse.

Tableau 15 : Vitesses de jour selon le mode

Mode Vitesses de jour + 20 km/h + 30 km/h
Autoroutes de liaison 120-130 km/h 1,6 % 0,4 %
Autoroutes de dégagement 100-110 km/h 6,6 % 1,5 %
Routes nationales a 2 x 2 voies 100-110 km/h 1,6 % 0,5 %
Routes nationales a 2 ou 3 voies 80-100 km/h 1,9 % 0,7 %

et routes départementales
a grande circulation
Routes nationales en traversées 50-60 km/h 5,0 % 1,2 %
d’agglomérations de moins de
5 000 habitants

Artéres en centre-ville dans les 40-60 km/h 0,6 % 0,1 %
agglomérations moyennes
Entrées/sorties des 50-60 km/h 5,5% 0,6 %

agglomérations moyennes

Source : Observatoire National Interministériel de Sécurité Routic¢re
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Graphique 15 : Evolution des vitesses de jour
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4.4.3. La tendance a la baisse de la vitesse diminue la consommation de
carburant par véhicule : analyse du cas francais par le SES

Dans une note datant de 2005, le SES met en avant le fait que, depuis le deuxiéme trimestre
2002, la consommation des carburants par le secteur des transports s’est stabilisée bien que le
trafic ait continué¢ a augmenter. La baisse des consommations unitaires des véhicules s’est
accélérée sur la période. La réduction des vitesses participe a ces économies de carburant. Pour
les voitures particuliéres, responsables de la majorité des émissions de gaz a effet de serre du
transport routier, I’effet de la baisse des vitesses sur la consommation est compris entre 0,9 % et
2,2 % selon les méthodes de calcul, soit de 0,2 a 0,5 million de tonnes d’équivalent-pétrole

(Mtep) en moins sur un total annuel consommé de 43 Mtep.

Cependant, beaucoup d’autres facteurs interviennent dont 1’évolution dans le temps peut affecter
celle des consommations unitaires : masse des véhicules, répartition de la circulation par type de
réseau, age du parc roulant, etc. Une évaluation de ces effets est également proposée. Leur
agrégation rend D’interprétation des évolutions des consommations unitaires particulieérement
difficile : le SES explique qu’il convient donc d’aborder avec prudence les résultats présentés ci-
dessous.

Dans 1’¢étude, la baisse des vitesses sur I’ensemble des réseaux est estimée a partir des données
suivantes :

¢ [es distributions de vitesse pratiquées sur les différents types de réseaux routiers (autoroutes,
routes nationales, ...) publiées par ’ONISR dans les bilans annuels de la sécurité routicre ;
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e les hypothéses de répartition de la circulation automobile entre les différents réseaux,
cohérentes avec les différentes sources disponibles (CCTN, enquéte Transport et
Communication de 1994...).

Graphique 16 : Vitesse moyenne pratiquée par les VP sur I’ensemble des réseaux routiers
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La vitesse moyenne a connu une nette baisse en 2003 (graphique ci-dessus). Pour évaluer
I’impact d’un éventuel effet de la baisse des vitesses, on définit une situation de référence en
2002 et 2003 avec des distributions de vitesses qui suivent dans le temps les tendances observées
sur la période antérieure, de 1992 a 2001 (graphique 6). L’absence de données représentatives
pour le réseau local conduit a utiliser les seules vitesses supérieures a 50 km/h.

Graphique 17 : Distribution de vitesse des VP en 2003 sur I’ensemble du réseau routier
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D’autres facteurs interviennent et peuvent avoir une influence non négligeable sur la
consommation de carburant. Ces parameétres concernent les caractéristiques techniques des
véhicules (augmentation de la masse moyenne des véhicules et diffusion de la climatisation dans
le parc) ainsi que la structure du parc et de la circulation (évolutions de la répartition de la
circulation sur les différents réseaux des vitesses en milieu urbain, incertitude liée au
vieillissement des véhicules etc.).
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Certains parameétres ont ét¢ quantifiés (tableau ci-dessous). Leurs impacts peuvent avoir une
ampleur comparable a ceux des consommations unitaires. Ces effets sont tres variables selon la
motorisation. La mesure sur I’année 2003 permet la comparaison avec la tendance de long terme.
Il pourrait étre envisagé de corriger I’évolution observée des consommations unitaires avec ces
effets. Cette démarche est cependant problématique : d’une part parce que cette liste n’est pas
exhaustive (d’autres parametres difficilement quantifiables peuvent influer sur le résultat) ;
d’autre part, ces estimations sont elles-mémes parfois incertaines (ainsi, 1’évolution de la
répartition de la circulation par réseau en fonction de la motorisation est particuliérement
fragile). Enfin, la prise en compte de ces effets ne permet pas d’améliorer les estimations de
I’effet vitesse proposé dans I’approche précédente. La ventilation précise de la variation globale
de consommation entre ces différents effets est ainsi rendue particulierement difficile.

Tableau 16 : Evaluation de I'impact de divers facteurs sur I’évolution des
consommations unitaires des VP
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4.4.4. Mortalité liée a la vitesse sur les routes : des situations tres
disparates entre les pays européens

La plupart des pays de ’Union ont connu une baisse trés importante du nombre de leurs tués
entre 1970 et 2006. Par exemple, 1’Allemagne, I’ Autriche, le Danemark, la Suisse et les Pays-
Bas ont divisé par quatre leur nombre de tués en trente-six ans. Pour les pays d’Europe du Nord
ou de I’Ouest, cette baisse s’est effectuée en deux étapes :

e Entre 1970 et 1995, on observe une baisse trés importante et réguliere du nombre de tués dans
la plupart des pays de I’Europe de I’Ouest. Cette baisse quasi générale s’explique par la mise
en place d’une réglementation compleéte ;

e Entre 1995 et 2006, la tendance s’est infléchie, toujours marquée a la baisse mais de facon
moins importante. En effet, la majeure partie des gains des mesures réglementaires ayant été
obtenue sur la période précédente, la mesure ne produit plus que des effets marginaux au fur
et a mesure que son application s’impose a I’ensemble des usagers.

En trente-six ans, le nombre de tués a trente jours en France a été divisé par 3,5, passant de 16
445 en 1970 a 4 709 en 2006. De 1996 a 2000, le nombre de tués a trente jours baissait lentement
avant de connaitre depuis 2002 de treés fortes baisses. Le méme constat s’applique lorsque 1’on
rapporte le nombre de tués a la population. Les pays dont 1’essor de I’automobile est précoce
voient leur mortalité décroitre trés rapidement entre 1970 et 1995. Puis cette tendance s’atténue a
partir du moment ou I’effet des grandes mesures de sécurité a fini de porter ses fruits. Mais les
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pays sont encore trés inégaux devant ce fléau, notamment en raison de différences de qualité et
de nature des infrastructures routieres.

Ainsi, la Pologne, la Grece, I’'Irlande, le Portugal, la Tchéquie et 1’Espagne, pays dont le
développement automobile est plus récent, n’ont pas connu une évolution aussi favorable. Leur
évolution a long terme augmente ou diminue de moins de deux pour cent par an. Ces pays ont
connu une augmentation de motorisation et donc de trafic dans les années 1980 qui ont fait
augmenter leur nombre de tués. L’évolution est donc semblable aux pays les plus développés,
mais décalée dans le temps. Ainsi le « pic » de mortalité pour la Hongrie, le Portugal, la Pologne,
la Slovénie et I’Espagne se situe environ en 1990, contre 1970 pour la France, le Danemark, les
Pays-Bas et I’ Allemagne. Depuis 1990, la mortalité routiére recule dans ces pays d’environ 4 %
chaque année — notamment grace a des investissements importants dans les infrastructures
routieres et les équipements de la route. La vitesse joue toutefois aussi un réle important dans
ces évolutions.

Graphique 18 : Evolution du nombre de tués en Europe
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Entre 1970 et 2006, I’écart constaté entre les pays européens s’est considérablement amoindri.
En 2006, sur les 17 pays dont les données sont disponibles, la France a presque rattrapé son
retard et se classe neuvieme des pays européens. Les pays d’Europe de I’Est présentent un taux
de tués par milliard de kilometres parcourus encore tres €levé. Cet indicateur se révele donc étre
le meilleur pour effectuer une comparaison des pays entre eux. Cependant, I’estimation du trafic
n’est pas chose aisée car cette donnée est indisponible pour de nombreux pays.
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Graphique 19 : Evolution du nombre de blessés et de tués en France
Figure 17 : Evolution du wombre de taés of de Blessés sur la route P976- 20005
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4.4.5. Exemples de programmes menés pour diminuer les risques liés a
la circulation automobile

L’INRETS (2008) met en avant le fait que la sécurité¢ doit étre prise en compte dans la
conception des projets d’infrastructures et dans la planification urbaine. Le projet MISTRAL
porte sur I'intégration de la sécurité dans la gestion territoriale et repose sur une approche
systémique du réle de I’infrastructure. L’un des enjeux concerne la périurbanisation, qui suscite
un développement des déplacements sur des axes secondaires qui n’avaient pas été prévus a cet
effet. L’équipement de la route permet de guider la trajectoire des véhicules, de signaler la route
a suivre, de protéger des obstacles, d’informer des éventuels incidents, etc. On trouvera une
description des équipements de la route, de leur évolution et de leur certification dans le no 188
de la revue Transport, Environnement, Circulation (janvier 2006, pp. 1-39), il comprend
notamment un panorama des équipements de la voirie réalisé par le CERTU. Sur les relations
complexes entre formes urbaines et insécurité routiere, cf. (Millot, 2003). Inspirée d’une
expérience belge, la démarche participative du « code de la rue » vise a mieux faire connaitre les
dispositions du Code de la route qui s’appliquent en milieu urbain et, lorsque c’est nécessaire, a
faire évoluer la réglementation en 1’adaptant aux pratiques des usagers. Cette réflexion, pilotée
par la Direction de la sécurité et de la circulation routiére (DSCR) avec 1’appui du CERTU, a
débouché sur une évolution du code de la route, avec la parution du décret 2008-754 introduisant
un principe de prudence du plus fort par rapport au plus faible, une modification de la
réglementation des aires piétonnes et des zones limitées a 30 km/h, et la généralisation du double
sens cyclable en zone de rencontre et en zone 30. Cela a notamment permis de supprimer des
incohérences entre les aménagements et les types de zones.

Le CERTU, qui participe au programme partenarial d’actions « Une voirie pour tous », a, par
exemple, développé une étude de la sécurité des déplacements dans quatre quartiers en «Grand
Projet de Ville » (GPV), a Grenoble, Metz, Nantes et Toulouse. L’étude met en évidence des
risques liés a la conception des axes structurants. Ces axes, souvent de large gabarit et congus
comme isolés de leur environnement, favorisent des vitesses élevées de circulation et des
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ruptures dans I’aménagement des quartiers. Ils suscitent donc des problémes pour les traversées
piétonnes. De fait, la part des accidents impliquant au moins un piéton est plus élevée dans le
quartier GPV que dans le reste de la ville. Cette étude a permis de relever d’autres inadéquations
entre la voirie et son usage, comme la proximité entre des voies a circulation élevée et les
espaces publics ou jouent les enfants, et I’absence de cheminement sécurisé pour accéder aux
arréts des transports collectifs. L’étude met aussi en évidence un lien entre sireté et sécurité :
afin de réduire les risques de vol ou de dégradation de leur véhicule, de nombreux conducteurs
préférent stationner leur véhicule le long des axes trés fréquentés plutdt que sur des parkings.
Cela nuit a la sécurité en diminuant la visibilité des piétons s’apprétant a traverser.

Longtemps réservés au mode ferroviaire, les systémes de détection des altérations du
comportement liées a ’attention et a la vigilance sont dorénavant développés pour le transport
routier. L enjeu est important : un tiers des accidents sur autoroute sont liés a la somnolence. En
2007, 57 d’entre eux furent mortels. Sur le reste du réseau routier, la somnolence est responsable
de 20 % des accidents. Le projet VIGISIM, mené par I'INRETS et financé par I’ANR et le
PREDIT, porte sur un simulateur qualifié, permettant la détection des altérations du
comportement liées a 1’attention et a la vigilance. Les premieres expérimentations ont eu lieu fin
2008.

Il existe de nombreux projets de recherche sur les aides a la conduite : ARCOS, Do30,
Prevensor, Safemap, SARI, Prevent, Unotech. Certains systémes aident le conducteur a respecter
le code de la route ou I’assistent dans des conditions de conduite particuliéres. C’est le cas des
capteurs infrarouges coopératifs, développés depuis 2006 au sein du projet TRACKSS, qui
permettent d’identifier des panneaux routiers a une distance de 300 métres, de jour comme de
nuit. C’est également le cas des limiteurs de vitesse avec systéme embarqué de localisation par
satellite (expérience LAVIA : limiteur s’adaptant a la vitesse autorisée). Ce dispositif présuppose
toutefois une localisation permanente (or, le Global Positionning System ne passe pas partout).
Une autre possibilité est d’assurer la transmission des informations par un systéme en bord de
voie plutot que par un systeme embarqué. Dans les deux cas, il est nécessaire de construire une
cartographie des vitesses réglementaires sur une grande échelle, ce qui est difficile en raison des
nombreux arrétés municipaux concernant la vitesse (Giblin, 2005). Le projet BALI (Base de
données des limitations de vitesse), lancé par la DSCR et le SETRA, vise a mettre en ceuvre une
opération de démonstration a 1’échelle d’un département pilote (Yvelines) préfigurant une base
de données nationale. Des systémes d’enregistrement, les boites noires (ou EDR : Event data
recorder), permettent de tirer tous les enseignements des accidents. Les boites noires ont déja été
testées aux Etats-Unis et sont étudiées dans le cadre du projet européen VERONICA (Vehicles
event recording based on intelligent crash assessment). 1l existe également des applications a la
lutte contre les actes intentionnels, ce qui pose des problémes juridiques (Schmidt-Cotta et al.,
2006, p. 37).

D’autres systeémes permettent au conducteur de mieux maitriser la trajectoire de son véhicule. Ils
incluent parfois des caméras :

e Le projet SARI/RADARR (Recherche des attributs pour le diagnostic avancé des ruptures de
la route) vise a mettre en place un systéme d’information alertant les conducteurs d’un risque
de perte de controle de leur véhicule. L’identification des « trajectoires limites » repose sur
I’usage de la vidéo et d’un télémetre laser. Le risque ainsi évalué est ensuite utilis€ pour
définir une typologie de messages ou de signaux destinés a capter 1’attention du conducteur.
Cette information est ensuite incorporée dans des dispositifs de signalisation qui sont testés
sur un site d’expérimentation. L’un des objectifs du projet est de mesurer la trajectoire des
véhicules circulant en virage, en rase campagne. Le systéme de mesure est une coopération de
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trois caméras numériques orientées selon trois angles : véhicules vus de face, de fuite et de
dessus. Le systeme est équipé d’un télémetre laser nappe qui fournit des informations
complémentaires sur un demi-plan de la scene.

¢ [e programme PRIMA CARE, financé par I’ANR et dirigé par le LEOST (INRETS) dans le
cadre du pole de compétitivité I-TRANS, porte sur la prévention de la collision routiére par
association de capteurs multiples, avec gestion dynamique d’alertes sonores en fonction du
risque encouru. Il s’agit d’un systéme anticollision reposant sur 1’exploitation des données
issues des capteurs proprioceptifs (angle de volant, tour de roue), sur 1’association des
données de navigation GPS et sur I’utilisation de plusieurs capteurs bas colit, embarqués
autour du véhicule (avant, arriére, cotés, angle mort).

e Le projet européen PREVENT a également développé, entre autres, un systéme anticollision.

D’autres dispositifs sont analysés dans le chapitre relatif aux variables de la famille D — cadre
réglementaire au niveau local — et dans le chapitre relatif aux variables de la famille B —
évolutions technologiques.

Une question importante est celle de la réaction des conducteurs face a de tels systemes. Il
convient de bien I’évaluer afin de limiter les effets pervers potentiels des systémes d’aide a la
conduite : difficultés d’apprentissage, confiance excessive, prise de risques, multiplication des
informations pouvant conduire a une mauvaise hiérarchisation de celles-ci, etc. En outre,
I’efficacité et I’acceptation des systémes d’aide a la conduite varient en fonction des utilisateurs ;
les pratiques sont orientées par des représentations sociales (Abric et al., 2006). Ces recherches
sont encore peu nombreuses, car les systemes d’aide a la conduite sont récents. Dans le cadre du
projet AIDE (6° PCRD), le LESCOT (INRETS) a mis au point un outil de diagnostic permettant
d’évaluer en temps réel la charge mentale du conducteur. Le Driver availability estimator (DAE)
estime la capacité du conducteur a recevoir et traiter des informations en fonction des exigences
de la conduite. Sur un plan méthodologique, les adaptations comportementales sont étudiées en
situation réelle de conduite et par enquéte. Certains systémes de protection sont dédiés
spécifiquement aux usagers vulnérables, comme le projet PROMOTO visant a I’amélioration de
la protection des motocyclistes a 1’aide de gilets airbag, ou les projets BIOCASQ (casques
optimisés sur critéres biomécaniques) et PROTEUS (protection de la téte des usagers vulnérables
a partir d’un outil numérique de prédiction des Iésions cranioencéphaliques). Le projet
SUMOTORI (stret¢ moto risques), déja évoqué dans le chapitre précédent, ne vise pas
seulement la reconnaissance et 1’évaluation de situations de conduite, comme les virages des
deux-roues. Les données recueillies doivent aussi permettre de détecter 1’instant précédant la
chute et de déclencher un gilet gonflable ou de reprendre le controle du véhicule.

Les piétons représentent 62 % des usagers vulnérables, victimes d’accident mortel avec un
camion en milieu urbain. Un systéme d’assistance a la conduite destiné aux véhicules industriels
en milieu urbain est notamment développé dans le cadre de la seconde phase du programme
VIVRE2. Le programme PUVAME, financé par le PREDIT, a élaboré une méthode pour
fusionner les données de divers capteurs embarqués et de capteurs extérieurs (caméras localisées
aux carrefours dangereux) pour détecter les risques d’accident avec des piétons, cyclistes ou
motocyclistes, et en alerter le conducteur d’un bus ou d’un tramway ainsi que les usagers par
avertisseur sonore. Un systéme actif optoélectronique de protection des piétons pour les
véhicules a été développé par le programme SOVE (2003-2005) du Groupe opérationnel n° 4 du
PREDIT. Plusieurs de ces projets sur les moyens de prévention et de protection des risques
routiers bénéficient de I’aide des collectivités locales. Ainsi, le Conseil général des Cotes-
d'Armor met-il a disposition des sites dont il est gestionnaire pour l'expérimentation des
systemes développés dans le cadre du projet SARI.
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Dans le transport routier de marchandises, la prévention des accidents nécessite, notamment, une
amélioration des conditions de travail. « Le procés du travail des conducteurs se caractérise par
une adaptation constante de leurs emplois du temps » du fait des aléas retardant la progression du
camion dans la circulation ou vers I’opération suivante (Hamelin, 2001, p. 43). Or, I’'implication
des conducteurs de camions dans les accidents est liée a leur durée de travail élevée. « Avec des
journées de travail de 11 heures, les durées hebdomadaires de travail sont d’au moins 55 heures,
ce qui est loin devant la plupart des pratiques et, a fortiori, de toutes les régles et conventions
concernant les autres secteurs » (ibid., p. 44). En outre, « les conducteurs salariés des entreprises
de transport travaillent davantage que ceux des entreprises industrielles et commerciales
transportant leurs propres produits » (ibid., p. 44). Les systémes d’informatique embarquée
peuvent améliorer la sécurité et les conditions de travail. Ils permettent de mettre a disposition du
conducteur et de I’exploitant, en temps réel, des informations provenant des enregistrements de
chronotachygraphie et d’émettre des alertes permettant d’anticiper le dépassement des temps de
conduite. Dans le transport routier, ces dispositifs fournissent aussi une assistance technique :
vérification de la compatibilité entre matériels roulants, enregistrement de données relatives a la
conduite, suivi du kilométrage associé¢ a ’entretien, etc. L’effet de ces systémes peut toutefois
étre ambivalent dans la mesure ou, tout en améliorant les conditions de travail, ils instaurent une
surveillance qui peut engendrer du stress supplémentaire pour les salariés.

Le controle du respect des législations relatives aux conditions de travail est de la compétence
des Etats. Mais la fréquence des contrdles des poids lourds varie beaucoup selon les pays.

« En France, la probabilité pour une entreprise de transport routier d'étre controlée est
extrémement faible. Les moyens affectés a cette tache restent derisoires. Un réglement européen
sur le temps de travail des routiers, adopté en 1985, le 3820, prévoyait que chaque Etat membre
devait contréler au moins 1 % des poids lourds circulant sur ses routes. Ce pourcentage est
rarement respecte, notamment en France, en Italie, en Grece ou en Espagne» (Hilal, 2006). En
outre, un contrdle efficace nécessite de reconstituer la cohérence de I’emploi du temps du
conducteur sur plusieurs semaines. Le réglement européen no°484/2002 du ler mars 2002 (JO
L76 du 19 mars 2002) tente cependant de faciliter les contréles en instaurant une attestation
communautaire uniforme permettant de vérifier que les ressortissants des pays tiers sont
employés de facon régulicre, et qu'ils respectent les réglements européens.

Concernant le transport de marchandises, la formation des personnels est un ¢lément clef de la
prévention et de la protection contre le vol (Adam, 2006). On peut noter également le recours a
des remorques dont 1’aspect ne fournit pas d’indice quant a la nature de la marchandise
transportée, et 1’utilisation de parkings sécurisés (il en existe 25 en France : Sanef, Park+, Vinci
Truck Etape, etc.). Ces derniers comprennent généralement un portail coulissant sous
vidéosurveillance, un acces piéton par tourniquet sous vidéosurveillance et des détecteurs de
présence infrarouge.

Les promoteurs des parkings sécurisés affirment I’existence d’un lien entre streté et sécurité :
ces lieux permettraient aux conducteurs de profiter au mieux de leur temps de repos, et ainsi de
conduire dans de meilleures conditions et de réduire les risques d’accidents routiers (dans
lesquels les poids lourds sont impliqués a hauteur de 3,8 % des accidents corporels et de 9,6%
des accidents mortels). Une autre piste concerne la tragabilité du fret durant le transport grace a
une liaison par GPS, et des « étiquettes » ou des boitiers insérés dans les colis. Initialement
prévue pour lutter contre le vol de voiture, cette technique est désormais employée contre le vol
de fret de marchandises sensibles. Des capteurs de choc peuvent également détecter I’effraction
du véhicule. Le colit de ces mesures demeure assez ¢levé.
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4.4.6. Vers une généralisation des caméras et radars en Europe ? Mise
en place progressive de nouveaux outils de controle du respect de la
réglementation en matiere de circulation routiére

Le Royaume-Uni développe depuis quelques années des outils de type caméra de sécurité. Un
programme pilote a été lancé en 2000 au sein de 8 différentes zones de « police » et a été
progressivement étendu a I’ensemble du territoire national. Ce programme a ¢ét¢é mené
conjointement entre les forces de police et les autorités locales dans le cadre de partenariats. Ces
derni¢res ont notamment récupéré, a travers les recettes engrangées par les caméras de
surveillance (feux rouge et contrdle de vitesse), les cotts liés a I’installation de ces outils de
surveillance, sachant que les « bénéfices » ont été reversés au gouvernement national. Les
caméras installées sont visibles et localisées de manicre prioritaire sur les zones accidentogenes.
Les évaluations de cette politique répressive ont montré une baisse de 33% des blessures liées
aux accidents sur les sites ou les caméras ont été installées, et une diminution de 40 % du nombre
causant blessures graves ou déces. Cependant, 2 millions d’infractions sont constatées chaque
année et d’autres mesures semblent maintenant prises en considération parallélement au
déploiement des caméras de surveillance.
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Tableau 17 : La réglementation européenne en 2006
Etat de la réglementation en 2006
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Aux Pays-Bas, deux faits ont été importants dans le développement de ’utilisation de caméras de
surveillance : (1) une loi votée en septembre 1990 concernant les infractions mineures et (2) la
création d’un bureau central en 1998 ayant pour objet de renforcer le respect de la
réglementation en termes de circulation automobile. En 2004, ce bureau a fait installer environ

800 caméras de surveillance.

La Suede a, quant a elle, commencé a installer des caméras de surveillance a partir de 2002. En
2003, pres de 500 km des routes principales étaient équipés d’emplacements dans lesquels les
caméras peuvent étre installées de manicre aléatoire. 250 km de routes supplémentaires ont été
ajoutés a ce dispositif en 2004. Les premieres analyses montrent une réduction de 50% des
accidents graves et de 25% des blessures liées aux accidents de maniére générale. La baisse
constatée de la vitesse est de 5 a 10 km/h.

En France, des études sur I’impact des radars automatiques sur les vitesses pratiquées localement
ont permis de connaitre les changements de comportements et les nouvelles attitudes des usagers
de la route. D’apres 1’étude d’impact du Controle Sanction Automatisé sur la sécurité routieére de
I’ONISR en mars 2006, « la mise en place d'un radar automatique engendre une importante
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diminution locale des vitesses, qui touche également, mais de mani¢re moindre, le sens de
circulation opposé au contrdle ».

En 2010, un budget de 105 millions d’euros est attribu¢ a la maintenance des radars existants

(2 750 radars dont 150 nouveaux radars feux rouges) et a I’installation de nouveaux radars en
France. En guise de comparaison, 1’éducation routiere ne dispose que d’un budget de 27,3
millions d’euros (formation continue, conduite guidée, etc.). L’accidentalité est fortement reli¢e
a la circulation et un redémarrage de la circulation entrainera une croissance mécanique du
nombre d’accidents.

Graphique 18 : Evolution du nombre de radars automatiques en France
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4.5. Trajectoires futures possibles

Dans le scénario 1 « Au Fil de I’eau », la sécurité est prise en compte dans la conception des
projets d’infrastructures et dans la planification urbaine. Les limiteurs de vitesse avec systéme
embarqué de localisation par satellite se généralisent. Les réglementations et limitations des
vitesses sur autoroutes et routes sont conservées en 1’ état.

Dans le scénario 2 « Coordination molle au niveau de I’UE » les limitations de vitesse sont
harmonisées au niveau européen : 110km/h sur autoroute a 1’image des pays nordiques et 80
km/h sur routes nationales. Ce scénario suppose aussi l’introduction de mesures plus
volontaristes de certains pays pour promouvoir les équipements de sécurité et de controle des
vitesses mentionnés ci-avant.

Dans le Scénario 3 « Volontarisme » I’UE intervient comme gendarme et coordonne des
politiques dissuasives a 1’usage des véhicules. Les réglementations sont bien plus dures
(notamment celles relatives a la sécurité) et correspondent aussi a un besoin de diminution de la
consommation en carburants et au développement des véhicules électriques. La coordination des
politiques au sein de I’UE entraine la création d’un nouveau marché pour les équipements et
services (y compris pour les contrdles) a 1I’échelle européenne, réduisant le temps nécessaire aux
producteurs pour rentabiliser les innovations.
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Graphique 19 : Evolution des vitesses pratiquées en France et de la réglementation
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5. C5 — SERVICES DE TRANSPORT LONGUE DISTANCE
5.1. Définition

La plupart des infrastructures longue distance (TGV, aéroports) sont connues a 10 ans parce que
déja a I’étude. En revanche, ’attrait relatif des différents modes de transport pourrait varier
selon :

¢ [a taxation ou non du transport aérien moyenne distance ;
e [’¢évolution des péages autoroutiers ;

e [’émergence d’offres multimodales longue distance.

5.2. Indicateurs pertinents

e Evolution des Km de routes a péages, prix des péages ;

¢ Offre multimodale Longue Distance et compétitivité de ces offres en temps et prix par rapport
a la route seule.

5.3. Synthése des évolutions passées et conséquences pour la filiére
automobile

¢ Un objectif : réaliser des économies de temps et de colit (d’échelle) ;

e Un résultat : pour le fret, développement significatif du transport maritime et de I’aérien pour
les biens a haute valeur ajoutée. Pour le transport passager, hausse de la part de 1’aérien ;

e Le trafic de voyageurs-km augmente au méme rythme que le PIB. Le trafic de marchandises
croit plus vite que le PIB (élasticité de 1,1 sur longue période) ;

e [’essentiel des investissements en infrastructures de transport en France a été orienté vers le
mode route et les TGV.

5.4. Rétrospective

5.4.1. Tendances majeures d’évolution des transports aériens et
maritimes : I’analyse du CEPII

Au cours des derni¢res décennies, le progres technique dans les transports internationaux de
marchandises et des personnes a combiné économies de temps et économies d’échelle. La
rapidité des transports a été accrue a la fois par I’augmentation de la part du mode aérien et par
une intégration plus étroite de tous les modes de transport — terrestre, maritime et aérien — pour
aboutir, dans le cas du transport marchandises, a un service « porte-a-porte » géré par un
transporteur unique répondant dans un délai fixé a des commandes individuelles. On sait le rdle
clef joué par I’extension de 1’'usage du conteneur, grace auquel les marchandises sont emballées
une seule fois et déplacées sur de longues distances par plusieurs modes de transport, avec des
transbordements largement automatisés. Les économies d’échelle se font a la fois par
I’augmentation de la dimension des équipements de transport et par I’optimisation des itinéraires
avec le systéme « hub and spokes » (noyau et lignes de collecte et de distribution) qui permet
d’utiliser des équipements de trés grandes dimensions sur les routes principales. Cette orientation
du progres technique nécessite des investissements lourds en équipements de transport et
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infrastructures d’escales et de routes (voies d’eau, surveillance des couloirs aériens...), donc a
des cotts fixes élevés.

Pour le fret, les principaux modes de transport internationaux sont le maritime et 1’aérien
(tableau ci-apres). Les transports terrestres — rail et route — sont utilisés surtout par les pays qui
ont une frontiere commune : 1’essentiel du trafic international terrestre est effectué¢ entre les
Etats-Unis, le Mexique et le Canada, et & I’intérieur de I’Europe. Dans ces deux cas, le fret
ferroviaire, qui présente pourtant des avantages importants notamment en maticre
d’environnement et de sécurité, est peu utilisé. Ce mode de transport a néanmoins un potentiel de
développement important sur longues distances, notamment en Europe, comme le montre
’exemple des transports intérieurs aux Etats-Unis, ot en tonnes km le trafic ferroviaire dépasse
le trafic routier (Bureau of Transportation Statistics, 2008).

Tableau 18 : Le commerce international de I'UE 25 par mode de transport

Tableau 1. Commerce international par mode de transport
de I"'Union européenne 3 25 (hors commerce intra) ¢ des Erars-Unis

Tarmsen Te Crutn europeennt a 2o Etars-Lais
(2004) (2006)

Blantme & Quvaal

« Pl B34 771

= verlonr i0.6 4.2

AsTien

- polds 0.8 04

= velienar 7.6 5.3

Foame

= poidds 30 87

« Ve letF 198 18.5

Fere

- Pz a0 1.6

- Vel enr 0 45

Sparces : Eurcstat Saniques an bl 2720045 ; Buresn of Transperiation Séntstics (2008)

5.4.2. Transport maritime

Tout au long du siécle dernier, le secteur des transports maritimes a vu le volume total des
¢changes augmenter constamment. Les progres technologiques ont en outre contribué¢ a rendre
les transports maritimes toujours plus efficaces et rapides. En tonnage, I’essentiel du transport
international de marchandises s’effectue par voie maritime. Quelques chiffres provenant d’études
de la CNUCED (Revue du transport maritime et CNUCED, 2008) suffisent a situer I’importance
du transport maritime pour le commerce mondial :

e en 2007, plus de 7 milliards de tonnes de marchandises ont ét¢ transportées par voie maritime,
ce qui correspond a environ 57 000 milliards de tonnes-km ;

e cela représente environ 77 % de la valeur et plus de 90 % du volume du commerce
international ;

e il y a environ 50 000 navires de commerce a travers le monde, transportant tous types de
marchandises.

Cette flotte est enregistrée sous plus de 150 pavillons différents, et exploitée par pres de 1,2
million de marins de toutes nationalités. Les navires sont des biens de grande valeur et de haute
technicité : la construction des plus grands d’entre eux peut couter plus de 150 millions US$) et
I’exploitation des navires marchands génére un revenu annuel en taux de fret estimé actuellement
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a plus de 380 milliards USS$, soit environ 4 % de la valeur totale des échanges mondiaux de
biens.

5.4.2.1. Trafic et flotte

Au cours des quatre derni¢res décennies, le chiffre total estimé des échanges par mer a
pratiquement quintuplé, passant de moins de 11 milliards de tonnes-km en 1965 a pres de 57
milliards de tonnes-km en 2006, ce qui représente un taux de croissance moyen de 4 % par an.

En dehors de la baisse due au deuxieme choc pétrolier et au ralentissement consécutif aux
attentats du 11 septembre 2001, le trafic en tonnes-km progresse d’environ 3 % par an depuis
1985, alors que la distance moyenne parcourue reste stable a environ 7 500 km (voir tableau
page suivante).

Le transport maritime comprend trois types de marchandises : les produits pétroliers, les maticres
premicres « séches » et le reste, qui représente les produits manufacturés, dont une part
croissante est transportée par porte-conteneurs. On vérifie bien sur le tableau que la part des
produits manufacturés dans le transport a considérablement augmenté, méme en poids, au cours
des 25 dernicres années. Entre 1980 et 2006, la part des produits manufacturés dans le trafic en
tonnes-km est passée de 22 a 30 %. Remarquons cependant que cette part a en fait cessé de
croitre a partir de 2003, enregistrant méme une légere baisse au profit des matiéres premicres
séches (minerai de fer, céréales, charbon, bauxite-alumine et phosphates).

La stabilit¢ des distances parcourues dans les transports internationaux s’explique par le
développement du commerce international intrarégional. C’est le cas des échanges entre pays
voisins riches — par exemple 1’Union européenne — et aussi des échanges entre pays voisins a
couts de production différents, entre lesquels s’établit une segmentation de la production au
niveau régional, par exemple entre les Etats Unis et le Mexique, et en Asie du Sud-Est autour de
la Chine.

Parall¢lement au trafic, la flotte maritime marchande mondiale s’est fortement développée. Selon
Lloyd’s Register Fairplay, au ler janvier 2006, elle était constituée de 47 681 navires,
comprenant : 18 316 cargos, 6 471 vraquiers, 3 524 porte-conteneurs, 11 786 tankers, 5 790
navires a passagers et 1 794 divers. La capacité globale de cette flotte atteignait 960 millions de
tonnes de port en lourd (tpl) début 2006, contre 683 en 1980, soit une augmentation de 1,4 % par
an en moyenne (tableau 2). Sur ce total, les tankers représentent 354 millions de tpl, dépassant
ainsi leur niveau de la fin des années 1970, apres une baisse dans les années 1980 consécutive au
deuxiéme choc pétrolier. Les vraquiers ont vu leur capacité augmenter sensiblement de 185
millions de tpl en 1980 a 346 en 2006 (soit 2,4 % par an en moyenne), opérant ainsi un
rééquilibrage avec les pétroliers. Mais les navires dont la capacité s’est le plus développée ces
derniéres décennies sont les porte-conteneurs, avec 111 millions de tpl en 2006 contre seulement
11 en 1980 (soit 9,2 % par an en moyenne). En contrepartie, la flotte de navires de charge
classique a diminué (96 millions de tpl en 2006 contre 116 en 1980).
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Tableau 19 : Trafic maritime international et flotte de navires dans le monde

Tahbleaw 2. Trafic maritime international & Mlotte de navires dans lé monde, 1970-2007
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Ces évolutions reflétent les modifications profondes intervenues ces derniéres décennies dans la
structure de I’économie mondiale et des échanges internationaux, avec une part croissante des
biens manufacturés et une part moindre des maticres premieres.

Ainsi, en 2006, avec 2 674 millions de tonnes chargées, le pétrole ne représente plus que 36 %
du total des marchandises échangées par voie maritime, contre 1 442 millions de tonnes et 56%
en 1970, alors que la part des « autres produits » (tous les produits en dehors du pétrole et des
cinq principales matiéres premicres « seches », incluant donc les biens manufacturés) passe de
26 % en 1970 a 39 % en 2006 (voir tableau ci-avant). On peut noter, en complément, que la part
des cinq principales matiéres premicéres échangées dans le monde (minerai de fer, charbon,
grains, bauxite et aluminium, phosphates) atteint 25 % en 2006, contre 17 % en 1970.

5.4.3. Transport aérien

Comme le rappelle ’OMC dans son Rapport sur le commerce mondial 2005, les changements
intervenus dans le transport aérien ont ¢été considérables entre les débuts du transport
commercial, vers 1935, et les années 1970. Cette période a été caractérisée par un progres
technique rapide sur les plans de la vitesse, de la capacité et de la distance franchissable par les
appareils. Les principales innovations ont ét¢ 1’utilisation commerciale, puis la généralisation des
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jets. Elles ont permis une baisse sensible des cofits absolus et relatifs pour les voyageurs comme
pour le fret et des livraisons rapides et fiables.

Le fret aérien n’a commencé a prendre une importance économique qu’apres 1’aboutissement de
cette étape. Dans les années 1970, I’apparition d’avions a fuselage de grande section procure un
grand volume disponible pour les marchandises dans la soute des appareils de transport de
passagers, permettant d’embarquer des palettes ou des conteneurs (Micco & Serebrisky, 2004).
L’espace disponible en soute augmente par la suite : ainsi, un Boeing 777 mod¢le passagers
(premiere année de vol : 1994) peut transporter jusqu'a 20 tonnes de fret. Dans un premier temps,
les compagnies traitent le transport de marchandises comme un simple complément au trafic de
passagers. Elles fixent les tarifs de fret sur la base du colit marginal, assez faible, de ce service.
Ce n’est que récemment que la gestion des marges de 1’activité de fret a ét€¢ rendue autonome,
avec une allocation plus exacte des colits communs entre transport de passagers et fret (Walker,
1999 cité par Micco & Serebrisky, 2004). En méme temps apparaissent des avions cargos
spécialement congus pour le transport exclusif de marchandises. A la fin des années 1990, on
estimait a 50% la proportion du fret aérien empruntant des avions passagers, dits « mixtes ».

5.4.3.1. Problémes d’infrastructures et réglementations

Comme dans le cas du transport maritime, le transport aérien est tributaire d’infrastructures
lourdes, comprenant les avions eux-mémes, les aéroports et les équipements de gestion du trafic.
Pour les vols transportant a la fois des passagers et des marchandises, les compagnies aériennes
sont obligées de choisir leurs escales en fonction de la demande de transport de personnes, dont
la part dans les recettes est prépondérante. Elles operent donc sur des aéroports trés fréquentés,
qui peuvent étre embouteillés durant les heures de pointe, et sont soumises au mécanisme
d’attribution de créneaux horaires ; de ce fait, elles peuvent étre amenées a payer des redevances
d’usage aéroportuaire assez élevées. A I’inverse, les compagnies spécialisées dans le fret payent
des redevances plus faibles en choisissant des aéroports moins encombrés et en opérant durant
les heures creuses. Dans tous les cas, comme le montrent Micco & Serebrisky (2004),
I’amélioration des infrastructures aéroportuaires tend a réduire les cofits de transport aérien.

L’organisation du transport aérien a par ailleurs suivi 1’évolution générale des industries a
caractére stratégique, qui demeurent réglementées au niveau national et international mais pour
lesquelles 1’entrée de nouveaux pourvoyeurs de services a ¢été libéralisée. En particulier, de
nombreux accords bilatéraux de « Ciel ouvert » ont été signés a partir du début des années 1990.
Dans le cas des Etats-Unis, ces accords comportent souvent une clause permettant aux
compagnies de fret aérien du partenaire d’opérer sur des lignes entre les Etats-Unis et des pays
tiers. Cette évolution a contribué a la baisse des tarifs malgré les nombreuses fusions et alliances
entre compagnies.

5.4.3.2. Evolution du trafic aérien

Pour le fret, exprimé en tonnages, le trafic aérien reste faible comparé au trafic maritime ou
méme au trafic routier. Ainsi, en 2006, le fret aérien international représentait, selon ’OACI
(Organisation de 1’ Aviation Civile Internationale), 124 milliards de tonnes-kms, a comparer a 56
830 milliards pour le fret maritime. En données monétaires, les proportions ne sont plus du tout
les mémes, compte tenu de la valeur des marchandises transportées par air. Selon une note de la
DST-DGAC (2005), qui cite des études de ’OCDE et de I'TATA (International Air Transport
Association), si le fret aérien représente a peine 2 % du tonnage mondial en trafic international, il
se situe entre 30 et 40 % en valeur. La valeur a la tonne des marchandises transportées par air est
en effet beaucoup plus €levée que celle des marchandises transportées par mer.
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Pour I’ensemble du commerce international mondial hors échanges intra-Union européenne, le
rapport de ces valeurs unitaires était de 85 en 2001 et de 67 en 2006 (CNUCED, 2008). Ce
rapport varie suivant les zones concernées : au début des années 2000, il était de 60 environ pour
le commerce extérieur de I’Union européenne, et de plus de 150 pour le commerce des Etats-
Unis (Bureau of Transportation Statistics, 2003).

Le fret aérien international démarre dans les années 1980. Il augmente trés rapidement dans les
années 1990, avant le recul di au 11 septembre 2001. Comme pour le trafic maritime, la distance
moyenne réelle parcourue demeure remarquablement stable depuis 15 ans, et d’un tiers plus
courte que pour le transport par mer (entre 5 100 et 5400 km par an, comme indiqué sur le
tableau ci-aprés). Au cours des dernieres décennies, le trafic aérien a connu de fortes
progressions aussi bien pour les voyageurs (+5,1 % par an en moyenne pour les passagers-kms
sur la période 1985-2005) que pour le fret (+6,5 %/an pour les tonnes-kms sur la méme période).
Jusqu’a la fin des années 1960, le fret aérien augmente moins vite que le trafic passagers. La
tendance s’inverse a partir des années 1970 grace aux avions gros porteurs et leur version tout
cargo, puis avec le développement du fret express (DSTDGAC, 2005).

Le fret express international, activité de livraison a délai garanti trés court, utilise de fagon
intégrée les transports routier et aérien. Il s’est développé a partir de la fin des années 1980. Sa
part du chiffre d’affaires du trafic cargo aérien international est passée de 4 % en 1992, a 11 %
en 2005, conséquence d’une croissance de 13 % par an en moyenne au cours des années 1990 et
de 7 % dans la premiére moiti¢ des années 2000. Pendant le méme temps, la taille moyenne des
envois est passée de 2,7 a 5,4 kg. Son importance est attestée par la taille des opérateurs, qui se
placaient en 2006 en téte des groupes de transport mondiaux toutes catégories, avec un chiffre
d’affaires de preés de 50 milliards de dollars pour Deutsche Post, dont plus du quart pour DHL,
35 milliards pour UPS et 24 milliards pour Fedex. Ces opérateurs utilisent chacun des flottes de
plusieurs centaines d’avions cargos.

_78-
Mutations économiques dans le secteur automobile
Régulation UE et nationale
Avril 2010



PIPAME BIPE

Tableau 20 : Evolution du trafic aérien dans le monde entre 1970 et 2006

Tableaun 6. Evolution du trafic aérvien dans le monde 1970-2 0006
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5.4.4. Le transport terrestre

Les choix d’investissements effectués au cours des derni€res décennies ont été conformes a

1’

orientation générale des politiques publiques et aux demandes des usagers-électeurs. Ainsi :

Concernant les investissements, la priorit¢é a longtemps ¢ét¢ donnée a la route et aux
autoroutes. Méme en 2005, c'est-a-dire aprés une certaine inflexion des priorités, les
investissements en infrastructures routieres représentaient encore 65% du total des
investissements, comparé a 14% pour le réseau ferré¢ principal et 10% pour les transports
urbains collectifs.

Le poids du ferroviaire dans le total des investissements a augmenté lors du lancement de
nouvelles lignes TGV. S’agissant du reste du réseau ferroviaire, les investissements ont
tendanciellement décru au fil des ans, avec en particulier deux périodes de fortes baisses
autour de la fin des années 1980 et dix ans plus tard, au tournant de I’année 2000.

Pour ce qui est des transports collectifs, les investissements en réseaux lourds entrepris a
partir du milieu des années 1970 afin de désengorger les centres-ville ont peu a peu fait place
a des investissements moins consommateurs en capital (tram, bus).  Néanmoins,
I’augmentation du trafic en voyageurs — kilometres a été¢ décevante au regard des montants
investis, y compris en Ile-de-France ou la hausse a été inférieure a 1% en taux annuel moyen
entre 1988 et 2003.

Si les investissements en infrastructures routiéres ont été financés en grande partie par les
péages, I’investissement en ferroviaire a pesé lourd sur 1’équilibre du financement du systéme de
transport. Compte tenu de la répartition des colits entre Etat et collectivités territoriales, le
développement du ferroviaire a augmenté le poids des investissements a charge de 1’Etat central.
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Le ferroviaire, qui ne bénéficiait pas d’aide des administrations publiques en 1980, représente
désormais 20% du total des investissements publics. En comparaison, le mode routier, qui
recevait 80% des investissements publics en 1980, n’en regoit plus que 20% en 2002. Rappelons
qu’au-dela des colits d’investissements, la gestion des systémes de transport donne lieu a des
colits de fonctionnement importants, souvent supérieurs aux cotts d’investissement compte tenu
de leur récurrence. Ces colts, généralement alloués a d’autres budgets que les colts
d’investissements, n’ont pas non plus trouvé de financements aisés, contribuant a 1’endettement
croissant des opérateurs sur la période récente.

5.4.4.1. Un développement des infrastructures de transport en retard sur
I’évolution de la mobilité

Le trafic de voyageurs comptés en voyageurs-kilometres a crli exactement a la méme vitesse que
le PIB. La corrélation historique de ces deux séries est extrémement forte comme le montre le
graphe ci-dessous. Le trafic de marchandises terrestres est ¢galement corrélé au PIB mais moins
fortement.

Graphique 20 : Evolution du PIB, du trafic de voyageurs (Mds de pkt) et du trafic de
marchandises (Mds de tkt) entre 1980 et 2004
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5.4.4.2. Evolution des investissements en infrastructures routi¢res de 1980 a 2006

Graphique 21 : Evolution des trois grands postes des investissements des infrastructures
routieres
en euros constants sur la période 1980-2005, au prix 2000
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La période 1980-1992

La période 1980-1986 est marquée par une chute des investissements routiers qui affecte surtout
le réseau concédé et national, les investissements du réseau départemental et local restant
constants sur la période. La chute des investissements affecte 1’ensemble des modes de
transports, avec une baisse de 1’ordre de 10% en 1983/1984 par rapport a la période 1980-1982.

Les raisons sont surtout d’ordre macroéconomique et budgétaire. La croissance du PIB est
ralentie surtout en 1984 avec 1,6% et le déficit budgétaire s’agrandit jusqu’a atteindre 2% du
PIB. Les investissements des administrations publiques sont par conséquent réduits de 2%.

La période 1986-1990 est beaucoup plus dynamique sur le plan macroéconomique méme si le
déficit budgétaire reste significatif. Le schéma directeur de 1986 et celui du 18 mars 1988
relancent ainsi le programme autoroutier en ajoutant 1 700 km de liaisons a péage aux 1 100 km
non encore engagés du schéma précédent. Ce programme a ainsi redynamisé les investissements
en infrastructures de transport sur une période qui devait durer une dizaine d’années.

Le schéma directeur routier national (SDRN) de 1992, approuvé par le décret n°92-379 du ler
avril 1992, a amplifié 1’orientation autoroutiere du schéma de 1988. L’idée était de doter la
France d’un réseau national d’environ 37 700 km. Jusqu’a 1’adoption des schémas de services
collectifs, c’était le cadre légal dans lequel devaient s’inscrire les actions prévues par les
programmes annuels et pluriannuels concernant les infrastructures routiéres interurbaines.
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Tableau 21 : Les objectifs du SDRN de 1992

SDRN 1988 SDRN 1992 Evolution en % Evolution en
km
Réseau national 36 800 37 700 +2.4 + 900
Autoroutes  de 8590 9540 +11.1 + 950
liaison
LACRA' 2740 2 580 -5,9 - 160
GLAT? 4 850 4410 9,1 - 440

Source : rapport de la commission d’enquéte du Sénat sur les grandes infrastructures de transports (1998)

La période 1992-2002
Le schéma directeur de 1992 avait pour principaux objectifs de :

¢ renforcer la capacité de ’axe Nord-Sud Est grace a des itinéraires alternatifs ;
e créer de nouvelles transversales Est-Ouest ;
e relier entre elles les grandes villes de province ;

e assurer un contournement complet du bassin parisien.

La majeure partie de ’investissement a été réalisée sur le réseau concédé par les SEMCA et
Cofiroute et surtout pendant la période située entre 1995 et 1998. A la fin de ’année 2003, sur le
total des 12 120 km prévus par le SDRN de 1992 (9 540 km d’autoroutes de liaison et 2 580 de
liaisons assurant la continuité du réseau autoroutier national), 10 379 km étaient effectivement en
service, soit 85,6% du total. Si on compare cela avec les infrastructures autoroutiéres de nos
voisins européens, cela place la France un peu au-dessus de la moyenne européenne a 15, mais
encore loin derriere la Belgique, 1’Allemagne et le Danemark en termes de densité par surface
habitable. En revanche, concernant la densité par habitant (en km d’infrastructure par habitant),
la France se situe nettement au-dessus de la moyenne européenne et parmi les pays ayant un des
réseaux les plus denses devant I’ Allemagne, la Belgique, et I’Italie.

Ce qui est le plus remarquable dans le systeme francais, c’est la longueur du réseau de routes
qu’Eurostat définit comme « provincial roads » et « communal roads », c’est a dire tout le
systeme des départementales et voies communales. Sur ces infrastructures, la France est trés
différente de la moyenne des pays européens.

"LACRA : Liaisons assurant la continuité du réseau autoroutier national
2 GLAT : Grandes liaisons d’aménagement du territoire
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Tableau 22 : Evolution de la longueur des réseaux autoroutiers européens en km
(fin de l'année)

1970 1980 1990 2000 2003 Evolution

1980-2003
Belgique 488 1203 1 666 1702 1729 43,7%
Allemagne 6 061 9225 10 854 11712 12 044 30,6%
Danemark 184 516 601 953 1027 99,0%
Italie 3913 5900 6193 6478 6 487 9,9%
Espagne 387 2 008 4 693 9 049 10 296 412,7%
France 1 553 4 862 6 824 9766 10 379 113,5%
Royaume-Uni | 1183 2 683 3181 3 600 3 609 34,5%

Source : Eurostat 2006

Tableau 23 : Longueur des réseaux routiers européens et densité des autoroutes
en m/km2

. Densité Densité des
Provinc | Commu . .
Autorou | State . des « provincial et
ial nal Total
tes roads autoroute | communal roads
roads roads 2
s m/km »
DE |12174 40969 |178 298 |413 000 | 644 441 34.1 499
ES 9 739 16952 (67969 |69479 |164 139 19.2 134
FR (10379 26 127 (359 644 | 601 851 998 001 19.1 661
1T 6 487 45696 |119 644 |496 894 | 668 721 21.5 397
UK 3 609 9466 [38462 |364 689 (416226 14.8 158

Source : Eurostat 2006, ONU, International Road Federation, statistiques nationales

Il y a la une vraie spécificité francaise. La densité de ce type de route est de 661 m/km2 en
France alors qu’en Allemagne elle n’est que de 499, en Italie de 397, au Royaume-Uni de 158 et
en Espagne de 134. En d’autres termes, cette densité est 5 fois supérieure en France a celle qu’on
trouve en Espagne et 4 fois supérieure a celle du Royaume-Uni ! Il est vrai que la France compte
36 000 communes, beaucoup plus que n’importe quel autre pays européen et que pour relier ces
communes entre elles il faut des routes. Il y a 1a un vrai sujet pour I’avenir notamment dans la
perspective de réduction des charges pour les collectivités locales qui doivent supporter
I’entretien de ces infrastructures.

La période 2002-2006

La période 2002-2006 a été marquée par deux événements majeurs :
e La privatisation des sociétés gestionnaires d’autoroutes ;
e Le transfert de responsabilité de I’Etat aux départements des 2/3 des routes nationales.

Ces deux événements ont des conséquences importantes en ce qui concerne les investissements
du mode routier. L’Etat se désengage trés nettement de cette responsabilité en ne conservant que
11 600 km de routes nationales. Le privé est désormais chargé de financer la majorité des
autoroutes et les collectivités locales (les départements surtout) le réseau routier régional.

L’Etat conserve néanmoins son role de pilotage des projets routiers neufs et crée 21 services
régionaux de maitrise d’ouvrage. Ils sont placés au sein de chaque direction régionale de
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I’Equipement (DRE), principal interlocuteur sous ’autorité des préfets de région de 1’exécutif
régional pour I’¢élaboration et I’exécution des volets routiers des contrats de plan Etat-Régions.

Les décisions du « Grenelle de I’Environnement » de 2007

Le groupe de travail « Changements climatiques » préparatoire au Grenelle de I’environnement a
mis I’accent sur la nécessité de placer I’économie sur une trajectoire de division par 4 des
émissions de gaz a effet de serre d’ici 2050. Depuis ce « Grenelle », de nouvelles réflexions se
sont engagées relatives aux programmes d’infrastructures a mettre en place, et aux objectifs de
mobilité et de répartition modale de la demande de transport.

Le programme « mobilité et transports » (hors aérien) tel qu’il ressort du Grenelle de
I’Environnement dans le domaine des transports s’établit comme suit :

e Routes : limitation des nouvelles infrastructures ;
e Vc¢hicules particuliers :
- Objectifde 130 g CO2 /km en moyenne pour le parc en 2020,
- Bonus-malus et prime a la casse en faveur de I’acquisition de véhicules propres,
- Nouveaux véhicules des administrations : uniquement des véhicules propres a partir de 2009.
e Transports urbains et périurbains :
- Construction de 1 500 km de lignes nouvelles de tramways ou bus en sites propres d’ici 2018,
- IDF : métro automatique autour de Paris (de banlieue a banlieue) : projet Arc Express 2007-2013.
e Réseaux ferrés et LGV : 2 000 km de LGV d’ici 2020 (avec lancement des 2008), études pour
2 500 km supplémentaires apres 2020.
e Fret ferroviaire :
- Objectif d’augmentation de 25% de la part du fret ferroviaire d’ici 2012,
- Objectif 2020 : 2 millions de camions transférés sur des autoroutes ferroviaires,

- Financement par une écotaxe kilométrique sur les poids lourds pour usage du réseau routier
national non concédé.
e Transport maritime et fluvial :

- Projet de canal Seine Nord Europe,
- Autoroutes maritimes facade atlantique (France-Espagne),

- Autoroutes maritimes en Méditerranée (France-Italie-Espagne).

Les objectifs annoncés sont ambitieux, a la fois au regard des moyens financiers actuellement
disponibles pour financer le développement de nouvelles infrastructures, ferroviaires ou autres,
et en termes de la réduction attendue des émissions de CO2 dans le transport.

5.4.5. Les Bus Longue Distance

Du fait d'une législation trés contraignante, il n'existe aujourd'hui en France quasiment pas de
liaisons par bus sur longue distance. Les choses pourraient toutefois rapidement changer : un
texte de loi aboutira prochainement a libéraliser ce marché et a permettre 1'émergence de bus
dédiés aux trajets longs. Cette initiative devrait faciliter considérablement les possibilités de
cabotage.
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Ces bus longue distance devraient concerner des liaisons trés spécifiques. La compagnie
ferroviaire ne voit pas ce développement d'un mauvais ceil au regard de ses déficits sur les trains
interrégionaux. Son assise n'est de toute fagon pas menacée : dans les pays d'Europe ou ces bus
longue distance existent déja, ces derniers représentent un marché de niche, ayant acquis entre 1
% et 11 % du marché de transport de voyageurs. En Grande-Bretagne, qui est completement
libéralisée, le taux est proche de 6 %.

Cette initiative parlementaire risque de se heurter aux adeptes « Développement Durable » gucre
désireux de voir de nouveaux véhicules remis sur les routes. Mais ne faut-il pas concevoir au
contraire ces autocars comme des alternatives ?

5.5. Trajectoires futures possibles

Dans le scénario 1 « Au Fil de I’eau », les investissements des infrastructures sont engagés et
réalisés. Les offres multimodales de longue distance peinent a se mettre en place.

Dans le scénario 2 « Coordination molle au niveau de I'UE» et 3 « Volontarisme et
coordination » la libéralisation du marché des Bus a Longue Distance offre des possibilités de
déplacements venant concurrencer directement la voiture individuelle.
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