LES EMISSIONS ET LA CONSOMMATION D'ENERGIE DU TRAFIC ROUTIER EN BELGIQUE (1980 – 2020)

A de multiples reprises, FEBIAC a souligné les progrès considérables accomplis par l’industrie automobile sur le plan de l’environnement. Les véhicules génèrent de moins en moins d’émissions nocives et sont aussi devenus plus économiques, autrement dit moins "énergivores". Il n’en sera pas autrement dans l’avenir. Certains se demandent parfois si toutes ces améliorations font réellement avancer les choses, étant donné l’accroissement du parc automobile et de la mobilité. Les émissions de chaque véhicule pris individuellement diminuent sans doute, mais constate-t-on pour autant une réduction des rejets totaux de l’ensemble des véhicules circulant sur les routes belges ? A cet égard, l’on se réfère souvent aux embouteillages qui se multiplient. Une voiture coincée dans une file consomme en effet plus et laisse aussi échapper davantage de gaz nocifs. Il était donc urgent de procéder à une étude scientifique établissant le lien entre les limites auxquelles doit satisfaire un véhicule neuf et les rejets de l’ensemble du parc des véhicules en conditions réelles d’utilisation. L’étude englobe tous les véhicules : les voitures, camionnettes, camions, autobus et motos.
Il est extrêmement complexe de calculer le pourcentage réel des diverses émissions du parc des véhicules existant. Il faut tenir compte de la composition du parc belge, du nombre de kilomètres parcourus, des caractéristiques de notre réseau routier. Même le relief et les conditions climatologiques jouent un rôle. En 1992, l’Institut für Energie- und Umweltforschung (IFEU) de Heidelberg en Allemagne a reçu pour mission du Ministère allemand de l’Environnement d’établir un modèle, dénommé TREMOD, capable d’effectuer de tels calculs. Au fil des ans, ce modèle a sans cesse été affiné pour devenir l’instrument officiel des autorités allemandes pour le calcul et l’estimation des émissions dans le secteur des transports. Il a non seulement été appliqué en Allemagne, mais aussi en Suisse, en Autriche et aux Pays-Bas, ce qui prouve que la méthodologie utilisée a été adoptée à l’échelon international. D’autres parties aussi, comme les Chemins de fer allemands, l’industrie pétrolière et l’industrie automobile allemande ont fait appel au modèle TREMOD ou ont même collaboré activement à son développement. Nous pouvons dire avec certitude qu’il n’existe pas en Belgique de modèle mathématique aussi précis et aussi complexe.

FEBIAC a chargé l’IFEU d’examiner la situation en Belgique. Avec l’aide de TREMOD, les chercheurs allemands ont calculé, sur base de la connaissance de la composition du parc belge des véhicules, l’évolution des émissions et de la consommation de carburant par le trafic routier au cours des vingt dernières années. Ils ont également établi un modèle prévisionnel de l’évolution jusqu’en 2020, afin d’obtenir une image de ce que sera la qualité de l’air dans le futur.

Le modèle TREMOD pour le calcul des émissions

Le résultat des calculs dépend de la précision du modèle mathématique et des données que l’on introduit. Pour être précis, le modèle doit être en mesure de simuler aussi fidèlement que possible les conditions réelles de trafic. Pour les émissions, il ne suffit pas simplement d’introduire les normes auxquelles doivent répondre les véhicules en fonction de leur date de première immatriculation. La vraie question qui se pose est celle-ci : "En supposant qu’une voiture ou un camion satisfait à une norme Euro déterminée, quelles sont les émissions réelles en ville, sur route ordinaire et sur autoroute ? Comment évoluent ces valeurs à mesure que le véhicule prend de l’âge ?" Sur base de nombreux tests effectués sur des bancs à rouleaux, l’IFEU a établi, en collaboration avec le TÜV (Technische Überwachungsverein), des corrélations. Les facteurs climatologiques jouent également un rôle. A basse température, les émissions lors d’un démarrage à froid sont plus importantes. En été, il faut tenir compte des pertes par évaporation. Pour les véhicules utilitaires, le chargement et le relief sont des facteurs importants. Un camion lourdement chargé, qui franchit une pente raide, consomme plus de carburant et produit plus de rejets. Si pointu que soit le modèle, un calcul basé sur de mauvaises données ne fournit que des résultats médiocres.

Des données relatives à la composition du parc sont disponibles en abondance chez FEBIAC. Il a donc été possible d’établir une différenciation suivant la catégorie de véhicules, la cylindrée, l’âge, le carburant, etc. Pour les données concernant l’utilisation des véhicules, FEBIAC s’est basée sur les comptages de trafic publiés par le Ministère fédéral des Transports et de l’Infrastructure et sur l’enquête ‘Verplaatsingsgedrag Vlaanderen’ de la cellule mobilité de la Communauté flamande. Là où des chiffres manquaient pour la Belgique, il a été fait appel à l’expérience de l’IFEU dans d’autres pays. Les résultats de TREMOD ont été validés en comparant la consommation d’énergie calculée avec les chiffres de vente réels de l’essence et du diesel entre 1980 et 1999. La cohérence qui en résulte nous permet de conclure que les données introduites et la méthode de calcul utilisée sont suffisamment précises. En ce qui concerne le futur jusqu’en 2020, il a été tenu compte de l’évolution des normes d’émissions légales, de l’engagement volontaire des constructeurs automobiles à réduire de 25% la consommation entre 1995 et 2008 et de la croissance attendue du trafic routier. Sur base de l’étude de mobilité actualisée "Vers une mobilité durable au 21ème siècle", l’augmentation du trafic routier entre 1995 et 2020 a été estimée à 30%. Pour le trafic de marchandises, l’on prévoit pour cette même période une croissance de 50%.

Les résultats

Les résultats des calculs des émissions indiquent une même tendance. A l’exception du CO2, les émissions de tous les polluants diminuent fortement voire très fortement au cours de la période considérée. Cette réduction est remarquable, dans la mesure où le nombre total de kilomètres parcourus par les voitures entre 1980 et aujourd’hui a augmenté de 80%. Il faut en outre tenir compte d’une croissance continue jusqu’en 2020.

Ce sont principalement les voitures à essence qui sont responsables des émissions de monoxyde de carbone (CO); les véhicules diesel n’interviennent dans ce cas que pour une part minime. En même temps que l’introduction du catalyseur à partir de 1990, l’augmentation du nombre de voitures diesel au détriment des voitures à essence a également joué un rôle dans la réduction des émissions de CO. Il en résulte que le taux actuel des émissions de CO est d’environ 53% inférieur à celui de 1990. Pour l’an 2020, le modèle indique une baisse supplémentaire de 72% par rapport à aujourd’hui. Les émissions d’hydrocarbures (HC) connaissent une évolution analogue à celles du CO. Aujourd’hui, les rejets sont de 58% inférieurs à ceux de 1990. En 2020, la réduction comparée à aujourd’hui sera de 77% (Figure 1). Ceci vaut aussi pour le benzène, l’élément le plus nocif des émissions d’hydrocarbures.
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Les oxydes d’azote (NOx) sont produits tant par les moteurs à essence que diesel. Dans les années ’80, la popularité croissante du diesel n’a donné lieu qu’à une réduction minime, que l’accroissement de la mobilité n’a pu compenser. Les réductions successives sont uniquement dues à l’introduction du catalyseur réglé. Les limites draconiennes fixées pour les véhicules utilitaires lourds n’ont été introduites que plus tard, de sorte que leurs émissions de NOx diminuent plus lentement. Néanmoins, les émissions de NOx du trafic routier sont de 33% inférieures à celles de 1990.

Pour 2020, l’on prévoit une baisse supplémentaire de 66%. Les particules de suie proviennent presque exclusivement des véhicules diesel. L’évolution de la courbe d’émission reflète dès lors l’augmentation du nombre de véhicules-kilomètres dans ce segment, de même que les améliorations de la technologie diesel.

Mais ce n’est que plus tard que l’on ressentira l’effet des normes plus sévères imposées aux poids lourds. Aujourd’hui, nous en sommes à un niveau de 32% inférieur à celui de 1990. Pour 2020, une réduction supplémentaire de 71% a été calculée (Figure 2).

L’incidence des voitures à essence plus anciennes, qui ne sont pas encore équipées d’un catalyseur, sur le niveau actuel des émissions est considérable. Leur part dans le parc automobile actuel est de 21%, alors qu’elles ne parcourent que 14% du total des voitures-kilomètres. Elles sont néanmoins responsables d’environ 50% de l’ensemble des émissions de NOx et de plus de 75% des émissions de HC (Figure 3). L’on sait que ces substances jouent un rôle important dans le processus de formation de l’ozone.
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Les émissions de dioxyde de carbone (CO2) du trafic routier ont jusqu’à ce jour augmenté de manière continue (Figure 4). Pour les 20 prochaines années, nous attendons une augmentation de 2 à 6%, en cas de croissance supposée de la mobilité de 14 à 22%, en fonction du scénario. Les chiffres traduisent les efforts considérables fournis par les constructeurs de voitures et de camions sur le plan des économies de carburant.

Pour les 20 prochaines années, les émissions de CO2 des voitures diminueront de 8%. Les calculs montrent que cet effet pourrait être multiplié par deux si une politique de mobilité active était menée, politique notamment axée sur une utilisation plus rationnelle de la voiture pour les déplacements domicile-lieu de travail.
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Conclusions

Les émissions individuelles des véhicules ont été réduites de manière drastique au cours des vingt dernières années. Cette étude, réalisée à l’aide du modèle mathématique TREMOD universellement accepté, prouve que ces efforts commencent dès à présent à porter leurs fruits et que les émissions globales comparées à celles de 1990 ont sensiblement baissé. L’on peut sans crainte affirmer qu’en 2020, le problème de la pollution de l’air par le trafic routier sera résolu. C’est ce que démontrent les chiffres de TREMOD concernant l’évolution entre 2000 et 2020 :

- Oxyde de carbone (CO) :
- 72 %

- Hydrocarbures (HC) :
- 77 %

- Benzène (C6H6) :
- 79 %

- Oxyde d’azote (NOx) :
- 66 %

- Particules de suie (PM) :
- 71 %

Ces chiffres ne prennent pas en compte la percée probable de carburants et de concepts de propulsion alternatifs, comme les véhicules hybrides, les voitures à pile à combustible, l’application du gaz naturel ou du LPG, de sorte que la réalité pourrait être plus favorable encore. L’étude montre également que même si les vieilles voitures à essence non équipées d’un catalyseur ne parcourent que 14% du nombre de kilomètres-voiture, elles sont néanmoins responsables de plus de 60% des émissions de CO. Pour les précurseurs d’ozone NOx et HC, la part s’élève respectivement à près de 50% et plus de 75%. 

Si ce gouvernement veut donc réellement entamer une lutte efficace contre la pollution par l’ozone, il doit mener une politique fiscale visant à éliminer plus rapidement les véhicules les plus anciens du parc automobile. FEBIAC plaide par conséquent pour une révision de la taxe de circulation annuelle. Sans augmenter la pression fiscale globale, les voitures qui respectent l'environnement doivent être moins taxées, tandis que les voitures plus anciennes, qui ne satisfont pas aux normes d'émission renforcées, doivent être pénalisées fiscalement.
FEBIAC ne veut pas non plus ignorer le problème des émissions de gaz à effet de serre, principalement du CO2. L'étude montre encore une légère hausse de 2 à 6% pour les 20 années à venir. Vu l'importance économique de notre pays, un centre de distribution en plein cœur de l'Europe, il n'est pas réaliste d'appliquer de manière linéaire l'engagement de Kyoto au secteur du transport. 

Il ne faut du reste pas perdre de vue que le transport routier est responsable de 15% seulement des émissions totales de gaz à effet de serre. Le chauffage des bâtiments et la fabrication d'électricité produisent bien plus de CO2.

Néanmoins il ressort de ces chiffres qu'un accroissement futur du trafic n'aura pas nécessairement pour résultat une augmentation proportionnelle des émissions de CO2. Certainement pas si l'on tient compte de l'application des carburants alternatifs, ce qui n'était pas encore le cas dans cette étude.

En ce qui concerne les voitures, nous relevons une diminution de 8% des émissions de CO2 entre 2000 et 2020. Ce pourcentage marque une nette rupture de tendance et est probablement vu sous un angle quelque peu pessimiste puisque l’engagement des constructeurs jusqu’en 2008 seul est pris en compte. Il est plus que probable que la tendance à davantage d’économie se poursuivra aussi au-delà de 2008. Ces économies peuvent être doublées à condition de mener une politique de mobilité active. Il est évident que des mesures techniques devront aller de pair avec des mesures non techniques.

Febiac plaide non seulement pour des mesures en vue d’une solution durable du problème de la mobilité, mais aussi pour une variabilisation de la fiscalité automobile, autrement dit pour un report de la taxe à l’achat et à la possession sur l’utilisation. Pour que des techniques économiques, comme l’injection directe d’essence, puissent atteindre leur plein rendement écologique, il faut d’urgence que soient vendus dans notre pays des carburants à faible teneur en soufre (max. 10 ppm) et que ceux-ci soient encouragés fiscalement, comme c’est déjà le cas en Allemagne de même que dans certains pays scandinaves. 

