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La Confkrence Europkenne des Minisires des Transporls (CEMT) est une organisation 
inlergouvernemcntale, crkke par un Protocole sign6 B Bruxelles le 17 octobre 1953. La CEMT constilue un forum 
de coopkration politique au service des Ministres responsables du secteur de.s transports, plus prCcisCinent des 
transports terrestres ; elle leur offre notamment la possibilitk de pouvoir discuter, de f q o n  ouverte, dc problkmes 
d’actualitk concernant ce secteur et d’arrster en commun les principales orientations en vue d’une meilleure 
utilisation et d’un dkveloppement rationnel des transports europkens d’importance internationale. 

Dans la situation actuelle, le r6le de la CEMT consiste surtout B : 
- faciliter la mise en place d’un systkme paneuropken intCgrk des transports qui soit Cconomiquement et 

techniquement efficace, dont les performances relatives B la skcuritC et a la protection de l’environnement 
correspondent aux plus hautes exigences possibles et dont la dimension sociale occupe pleinement la 
place qu’elle mkrite ; 

- aider kgalement a l’ktablissement d’un pont, sur le plan politique, entre 1’Union Europkenne et les autres 
pays du continent europken. 

Le Conseil de la Confkrence rkunit les Miniskes des Transports des 36 pays suivants qui sont Membres B 
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Finlande, France, Gkorgie, Grgce, Hongric, Irlande, Ttalie, Lettonie, Lituanie, Luxembourg, Moldova, Norvkge, 
Pays-Bas, Pologne, Portugal, Rkpublique slovaque, Rkpublique tch$yue, Rnumanie, Royaume-Uni, Slovknie, 
Sukdc, Suisse, Turquie et Ukraine. Cinq pays ont uii statul de Membre assucik (Australie, Canada, Etats-Unis, 
Japon, Nouvelle-Zklande) et quatrc, un shtut de Membrc observateur (Albailie, Armknie, Azerbaidjan, Maroc). 

Les travaux d u  Conseil sont prkpards par un ComitC des Supplkants, composk de hauts fonctionnaires 
representant les Ministres. Ce comite est assist6 dans sa t2che par des groupes de travail auxquels sont confiks des 
mandats spkcifiques. 

prendre des 
dkcisions, on peut citer l’klaboration et la mise en oeuvre d’une politique paneuropkenne des transports, 
l’intkgration des pays d’Europe centrale et orientale dans le march6 europCen des transports, les questions 
spkcifiques likes aux transports par chemins de fer, par routes et par voies navigables, les transports combinks, les 
transports et I’environnement, les coiits sociaux des transports, les tendances en matihre de transports 
internationaux et les besoins en infrastructures, les transports pour les personnes a mobilitk rkduite, la skcuritk 
routiere, la gestion du trafic, l’information routii3re et les nouvelles technologies de communication. 

Des analyses statistiques concernant l’kvolution des trafics, des accidents de la route et des investissements 
sont publikes chaque annke et permettent de connaitre la situation du secteur des transports dans les diffkrents 
pays europkcns. 

Dans le cadre de ses activitks scientifiques, la CEMT organise rdgulierement des Symposiums, des 
Skminaires et des Tables Rondes sur des sujets relevant de l’kconomie des transports. Lcs rksultats de ces travaux 
sont examinks par les instaaccs appropiikes de la Confkrence, sous l’autorilk du Comitk des Suppleants, et 
servenl de base b I’klaboration de propositions de decisions politiques h sournettre aux Ministres. 

Lc scrvice de Documentation de la CEMT est l’un des principauux ccntres mondiaux de collectc 
d’inf‘orrnations dans le secteur dcs transpork 11 ali mente notainrnent une base de dnnndcs TRANSDOC 
disponible sur CD-ROM ou accessiblc via les rkseaux de tdkcommunications. 

L,e Secrgtariat de la CEMT est rattach6 administrativement au Secrktariat de 1’Organisation de CoopCration 
et de DCveloppemcnt Gconomiques (OCDE). 
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AVANT-PROPOS 

Le secteur des transports est l’une des principales sources d’kmissions de gaz B effet de serre 
-- en particulier de CO, -- et, par voie de consequence, il joue un r81e de premier plan dans l’kvolution 
potentielle du climat. Les transports, compte tenu de leur influence cruciale B cet dgard, se trouvent au 
coeur des debats d’intkret stratkgique sur le changement climatique. Les dkideurs ont 6prouvC des 
difficult& B determiner quelles actions entreprendre pour combattre les dmissions likes aux transports. 
I1 est devenu difficile, pour les pouvoirs publics, d’engager des actions vigoureuses en raison de 
l’expansion rapide de la demande de mobilitk -- notamment en transport routier -- dans le monde 
entier. Cet essor de la demande complique kgalement la t k h e  B accomplir poar atteindre les objectifs 
de stabilisation dcs dmissions ddlinis au Sommet de la Tzrre, h Rio de Janeir-o, en 1992. 

Les Ministres des Transports ont reconnu 1e rOle important que joue le secteur des transports 
dans l’kvolution du climat et ont pris des mesures, dans le cadre de la Conf6rence Europdenne des 
Ministres des Transports (CEMT), pour ktudier comment s’attaquer au probleme. Les pays de la 
CEMT cominuniquent leurs plans dc limitation dcs &missions de CO, dues aux transports afin qu’ils 
soient examines pkriodiquement, et les Ministres ont etabli un dialogue permanent avcc lcs 
constructeurs et importateFrs de vkhicules B moteur en vue de cerner les moyens permettant de limiter 
les emissions de CO, des nouvelles voitures. En 1995, les Ministres et les reprdsentants de l’industrie 
ont sign6 la Declaration conjointe sur la reduction des emissions de dioxyde de carbone. 

En reponse aux demandes formulkes par les Ministres, la CEMT a men6 une etude approfondie 
en 1996, couvrant ses pays Membres et associks, afin de savoir comment les pays relevaient le dkfi de 
rCduire les emissions de CO, likes aux transports. Les pays de la CEMT ont ktk invitks B fournir les 
informations suivantes : 

-- donnkes sur les h i s s ions  de CO, imputables au secteur des transports, ventilks par 
sou s- sec teur, e t 
descriptions des actions dijh engagdes ou prevues, dans le cadre de la politique des 
transports, en vue de limiter les emissions de CO,. 

-- 

Le premier rapport figurant dans la prksente publication, intitulk “Suivi des politiques visant la 
reduction des 6missions de CO,”, prksente les conclusions dc l’ktudc susmentionnke. Notamment, 
l’ktude r M l e  que malgre les inilialives prises par les pouvoirs publics dans nombre de pays de la 
CEMT afin de limiter les kmissions dues aux transports, celles-ci continueront d’augmenter, aussi 
bien en termes relatifs qu’absolus, d’ici B 2010. En outre, les engagements dkjh pris en vertu de la 
Convention-cadre sur les changements climatiques ne seront tenus que dans trks peu de cas. 

Le dialogue avec l’industrie a etd axe sur les methodologies de suivi de la consommation de 
carburant et des emissions de CO, des nouvelles voitures. La deuxikme partie de la presente 
publication, intitulke “Suivi de la consommation de carburant et des kmissions de CO, des nouvelles 
voitures”, se penche sur les conditions que doit remplir un systkme de suivi et fait un tour d’horizoii 
des sources de donnees actuelles. Elle conclut que les donnkes, bien qu’encore incomplktes, sont 
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suffisantes pour enregistrer -- avec le degrk de pricision requis -- les tendances d’evolution de la 
consommation de carburant des nouvclles voitwes. 

A la r6union ministericllc tenue 5 Berlin en 1997, les Ministrcs ont pris note de ces deux 
rapports, ont approuv6 les recommandations qui y sont formulies et ont proposk des actions de suivi. 

La CEMT a collabork ktroitement avec d’autres organismes internationaux dans la recherche de 
solutions relevant de l’action gouvernementale au problkme que posent les kmissions de CO, likes aux 
transports, et elle continuera de participer au dibat en cours sur le changement climatique. La CEMT 
a bon espoir que la prksente publication perrnettra de mieux connaitre le r8le des transports dans 
l’ivolution du climat et stimulera une reflexion donnant naissance des idkes qui feront avancer le 
dkbat stratigique. 
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NOTE DE SYNTHESE 

Les transports et le changement climatique 

Le r8le du secteur des transports eu Cgard au changement climatique est un sujet particulikrement 
kpineux pour les responsables de l’klaboration des politiques. Les transports -- et notamment le 
transport routier -- sont B l’origine de niveaux importants d’kmissions anthropiques de gaz B effet de 
serre : dioxyde de carbone (CO,), mkthane, chlorofluorocarbones et prkcurscurs de l’ozone de la basse 
atmosphkre tels que les hydrocarbures et 1’hCmioxyde d’azote. Des Crnissions de ces gaz sont rejetkes 
au cours de la production et du traitement des combustibles fossiles, lors de leur combustion pour fairc 
fonctionner les systemes de transport ainsi quc pendant la fabrication et la mise au rebut des mat6riels 
de transport. Les vkhicules mutiers, les trains, les navircs ct lcs akronefs produisent quelque 30 pour 
ccnt des emissions de CO, dues h la cornbustion de combustibles rossiles dans la zone dc 1’OCDE 
(comptc tcnu des kmissionk des raffineries et des centrales klectriques likes la production d’knergie 
destinke au secteur des transports). 

Le r81e notable qui revient aux transports dans l’kvolution du climat pose un problkme 
particulikrement difficile h surmonter du fait que la demande de mobilitk croft rapidement -- en 
particulier dans le transport routier --, facteur principal qui contribue au rkchauffement potentiel de la 
plan&te 1% aux transports. En Europe occidentale, quelque 80 pour cent des kmissions de gaz B effet de 
serre dues aux transports sont imputables au transport routier et les deux tiers de ce total a l’usage de 
1’ automobile -- il s’agit essentiellement d’kmissions de CO,. Les dkplacements en voiture ont 
considkrablement augment6 au cours des 50 derni5res annkes dans les pays de 1’OCDE et de la 
CEMT, parallklement a la hausse des revenus et B l’bvolution dcs modcs de vie qui sont devenus de 
plus en plus tributaires de l’automobile. 

Le cadre international des activites concernant le changement climatique 

Ces tendances actuelles des imissions ducs aux transports semblent incornpati bles avec le respect 
des objectifs dkfinis ii la Confkrence des Nations Unies sur l’environncment et le diveloppement 
(CNUED) tenue h Rio de Janeiro en juin 1992. La Convention-cadre sur les changements climatiques 
(CCCC) a 6t6 signkc par 154 pays et la Communautk 6conomique europkenne (actuellement, 
1’Union europkenne) li cette occasion. En mars 1997, 164 Parties avaient sign& et ratifik la 
Convention. Pour les pays industrialisks, l’objectif initial ktait de stabiliser les kmissions de gaz h effet 
de serre aux niveaux de 1990 a l’horizon de l’an 2000. La grande majoritk des pays membres et 
associks de la CEMT ont sign6 et ratifik la CCCC, et ont donc souscrit h l’obligation faite par la 
Convention de fournir des informations sur les inventaires des kmissions de gaz B effet de serre ainsi 
que sur les politiques relatives au changement climatique. 

A la premi5re Confkrence des Parties ii la Convention, qui s’est tenue li Berlin en 1995, le 
“Mandat de Berlin” arrivait B la conclusion que les engagements actuels des pays dkveloppks, en vertu 
desquels ils sont tenus de prendre des mesures visant B atteindre les objectifs de la CCCC, n’ktaicnt 
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plus adapt& a la situation et qu’il fallait entreprendre des nkgociations sur un nouveau protocole ou 
instrument juridique prevoyant un renforcement des engagements de ces pays pour la pkriode 
ulterieure B l’an 2000. En juillet 1996, la Confkrencc des Parties s’est rkunie pour la deuxikmc fois ri 
Genkve. C’est alors qu’a 6t6 &labor& une d6claration qui recomrnande de fixer des objcctifs chiffrds el 
juridiquement contraignants concernant les &missions de gaz a effet de serre aprks l’an 2000. AU 
moment de la publication du prksent ouvrage, ces engagemcnts faisaient l’objet de nkgociations et il 
etait prevu de les adopter B la troisigme Confkrence dcs Parties, B Kyoto (Japon), en dkcembre 1997. 

Principales conclusions des travaux de la CEMT 

1. Suivi des politiques nationales visant la re‘duction des dmissions de C0,dues aux transports 

En application du mandat d6cidt5 lors de la rkunion de 1994 du Conseil des Ministres B Annecy, 
le Secrktariat de la CEMT a consult6 ses pays Membres et associks ainsi que 1’Union europkenne, en 
sollicitant des informations ii jour sw les imissions dc CO, imputables aux transports ainsi que sur lcs 
politiques et mesures en vigueur ou envisagkes en vue de limiter ces 6missions. Vingt-neuf des 
38 pays interrogks ont rkpondu a l’enquete. A partir de ces rkponses, on peut avancer les conclusions 
suivantes : 

- Quelques pays ont Clabork des strategies cibl6cs de lutle contre les emissions de CO, dues aux 
transports, mais la plupart n’en ont pas encore adopt& 

- Nombre de pays de la CEMT ont appliquk, ou envisagent de le faire, toute une gamme de 
mesures qui se sont r6vklCes efficaces pour rkduire les kmissions de CO,: citons notamment 
les taxes sur le carbone ou le CO,, les accords volontaires avec les constructeurs de vkhicules 
concernant la consommation de carburant, le relkvement des taxes sur les carburants, la 
skveritk accrue des contreles visant B assurer le respect des limitations de vitesse et les 
initiatives destinkes Zi amkliorer le comportement des conducteurs. 
Malgrk cela, les donnkes montrent que, d’ici B 2010 et dans presque tous les pays de la 
CEMT, les Cmissions dam le secteur des transports continueront d’augmenter, aussi bien en 
termes relatifs qu’absolus, et que, de ce fdit pour une large part, la grande majoritk des pays 
Membres dc la CEMT n’atteindrunt sans doute pas les objectifs globaux de stabilisation des 
emissions de gaz effet de serrc. 
Dans leurs rkponses 2 l’enquete, les pays ont knumCr6 de nombreuses politiques el mesures 
qui contribuent ii la reduction des kmissions dc CO,, y compris des principes de politique 
gknkrale tcls yue “l’encouragement dc I’utjlisation du chemin de fer”, “le souticn aux 
transports publics” et “le contrOle du respect des restrictions de stationncment”. Dans la 
plupart des cas, l’efficacitk de ces politiques gknkrales pour rkduire les kmissions de CO, 
n’est pas encore confirmke. I1 reste beaucoup d’aspects h cerner pour se faire une idke exacte 
de la f q o n  dont agissent les diffkrcntes politiques, isolkment ou ensemble, pour parvenir B la 
stabilisation et B la reduction des kmissions de CO,. 
Les pays s’emploient a &offer leurs bases de donnCes afin d’en tirer des informations plus 
dktaillkes, plus fiables et plus klaborkes. Toutefois, les donnkes et les m6thodologies posent 
encore beaucoup de probl5mes et il sera difficile d’effectuer des analyses comparatives tant 
que des progrks n’auront pas 6tk accomplis dans ces domaines. 

- 

- 

- 
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2. Dialogue avec I’industrie 

A la reunion de Vienne de 1995, les Ministres et les construcleurs de vkhicules (OICA et ACEA) 
ont adopt6 une dkclaration conjointe ayant pour objectifs de “rkduire la consommation de carburant 
des nouvelles voitures vendues dans les pays Membres de la CEMT de manikre significative et 
continue” et de “gkrer l’utilisation des vkhicules afin d’obtenir des rkductions reelles et continues de 
leurs kmissions totales de CO,”. Depuis 1995, un certain nombre d’activitks ont ktk menkes pour venir 
B l’appui de cette dkclaration. 

- Les activitks de suivi ont fait l’objet d’un premier rapport, figurant dans la prksente 
publication, qui dCcrit les 6lkments nkcessaires B la mise en oeuvre d’un systkme de suivi et 
examine les sources de donnkes actuelles pour vkrifier dans quelle mesure elles sont 
satisfaisantes. Une base de donnkes internationales de I’industrie est employke afin de 
dkgager les tendances de la consommation de carburant. MalgrC des imperlections (par 
exemple, cette base ne couvre pas tous les pays et les sources n’utilisent pas toutes les m2mes 
dkfinitions), lcs donnkcs sont assez prkcises pour donner un apcrgu correct des tendances de 
la consommation de caburant des nouvelles voitures. C’est une tiche i long tcrme et 
I’adoption de cette d6claration est trop rkcente encore pour que l’on puisse cerner les 
kvolutions de la consommation spkcifique de carburant. 

- Une riunion de travail sur l’milioration du comportement des conducteurs B I’aide 
d’kquipements embarquks (kconomktres, rkgulateurs de vitesse, ordinateurs de bord) et la 
forniation B la conduite s’est tenu Delft, B l’invitation du gouvernement des Pays-Bas. Les 
conclusions de cette rCunion font ressortir qu’un meilleur comportement des conducteurs 
offrirait des possibilitks apprkciables de reduire la consommation de carburant et indiquent 
comment on pourrait y parvenir en recourant B une panoplie de mesures. 

- On a proc6dC B un examen de la publicitk sur I’automobile, montrant qu’elle avait 
notablement Cvolui ces dernikres annkes. I1 est B noter que les caractkristiques de puissance et 
de vitesse sont moins explicitement mises en exergue qu’auparavant, en partie B la suite 
d’initiatives prises par les organismes de normalisation de la publicitk et d’accords 
volontaires passks avec l’industrie (rkpondant, B l’origine, B des prkoccupations likes B la 
sCcurit6). Certes, des amkliorations sont encore possibles, mais on s’est accord6 B reconnaitre 
qu’il ne serait pas avantageux de s’efforcer d’klaborer un code de bonne pratique ?I l’kchelon 
international. On a Cgalement relevk que la presse automobile exerce une forte influence sur 
la demande des consommateurs. 

Dans le cadre de sa stratkgie de lutte contre les kmissions de CO,, la Commission europkenne a 
entam6 un dialogue avec l’industrie automobile (ACEA) cn vue de conclurc un accord relatif aux 
emissions de CO, des voitures. Dans cette optique, des travaux techniques sont en cours, cn 
collaboration avec les Etats membres de l’UE, pour mettre sur pied un systkme officiel de suivi Irks 
d6taill6. La CEMT a collabore avec la Commission pour la mise au point des mkthodologies de suivi. 

Principales recommandations 

- Les pays devraient s’employer B concevoir une dkmarche plus stratkgique pour combattre les 
kmissions de CO,. I1 faut B cet effet envisager des panoplies de politiques et de mesures de 
rkduction des 6missions de CO, imputables aux transports qui offrent un bon rapport 
coat-efficacitk et s’inscrivent dans le cadre des mesures de rkduction des emissions de gaz B 
effet de sene touchant 1’Cconomie dans son enscmble. I1 s’impose aussi dc trouver un 
kquilibre entre la riduction des kmissions de CO, et d’aulres objectirs clds de la politique dcs 

11 



transports. I1 faut kgalement cibler plus stratkgiquement le soutien des pouvoirs publics aux 
programmes de recherche et de developpement, qui est actuellcinent parcellairc. 

approfondir les connaissances sur les liens existant entre des 
mesures spkcifiques el les kmissions de CO,, en vue d’adopter des mesurcs efficaces pour 
limiter ces Cmissions. 
A court terme, les pays devraient chercher et saisir lcs occasions permettant d’appliquer des 
mesures efficaces par rapport h leur coOt ou doublement benkfiques qui peuvent &re mises en 
oeuvre rapidement et entrainer des avantages supplementaires -- par exemple, rkduction de la 
pollution atmospherique locale, skcuritC routikre et efficience dam le secteur des transports --, 
tout en limitant les emissions de CO,. On peut citer, B cet Cgard, les exemples suivants : 
contrBle plus strict du respect des limitations de vitesse, rigueur accrue des mkthodes 
d’inspection des vkhicules, campagnes d’information et d’ Cducation pour ameliorer le 
comportement des conducteurs, rkgimes rationnels de taxation des vkhicules et des 
carburants, meilleure gestion des parcs de vkhicules et amklioration des coefficients de 
reinplissage. 

- En outre, les pays devraient prendre de nouvelles inesures afin d’amWiorer la collecte des 
donnkes stir lcs &missions de CO, dans le secteur des transports et ses diffkrents 
sous-secteurs, ainsi que le suivi de lcur kvolution. 

- Les pays devraient s’attacker 

- 

Dbcisions prises par les Ministres des Transports concernant les kmissions de CO, a la rkunion 
ministkrielle de 1997 h Berlin 

A Berlin, les Ministres ont adopt6 les recommandations susmentionnkes et les propositions 
ci-aprks. 

La CEMT devrait entreprendre les actions suivantes : 

- Soumettre ces conclusions et les rapports complets sur lesquels elles sont fondkes B la 
Convention-cadre sur les changements climatiques et B la reunion de la Conference des 
Parties h la Convention a Kyoto en dkcembre 1997, ainsi qu’ii la confkrence de la CEE(0NU) 
h Vienne en novembre 1997, en guise de contribution des Ministres des Transports. 
Poursuivre I’kchange d’information et d’expkrience et rkaliser des analyses ciblkes des 
politiques et des mesures nationales et intcrnationales ainsi que de leur efficacitk eu kgard h la 
limitation des drnissions de CO,. Faire rapport au Conseil dcs Ministres sur ces questions en 
tant que de besoin. 

- Rkaliscr ii nouveau dans qualre am environ l’enqugte sur les politiyues nationales de 
rkduction des h i s s iuns  dc CO, dans les transports. 
Continuer le dialogue avec l’industrie, en etroite coopkration avec 1’Union europkenne et 
d’autres organisations. Les dkbats et les travaux correspondants devraient &re axes sur lcs 
thkmes suivants : 

- 

- 

les incitations approprikes pour influencer le choix des consommateurs et surmonter les 
obstacles h l’utilisation de vkhicules plus kconomes en carburant ; 
la reduction des &missions de CO, rejetkes par les vkhicules de transport de 
marchandises ; 
le r81e de la ttlimatique et des ameliorations des infrastructures dam la reduction des 
kmissions de CO, ; 
prksentation d’un rapport d’activitk en 1999. 
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1. INTRODUCTION 

1.1 Le r81e des transports dans les changements climatiques 

Le r81e du sectew des transports dans les changements climatiques est un sujet particulikrement 
Cpineux pour les responsables de l’klaboration des politiques. Les transports -- et notamment le 
transport routier -- sont B l’origine de niveaux importants d’kmissions anthropiques de gaz B effet de 
serre : dioxyde de carbone (CO,), methane (CH,), chlorofluorocarbones CFC) et prkcurseurs de 
l’ozone de la basse atmosphkre tels que lcs hydrocarbures (HC) et I’hkmioxyde d’azote (N,O). Des 
hissions de ces gaz svnt rcjctkes au cows de la production et du traiternent des combustibles fossiles, 
Iors dc leur combustion pour faire fonctionner les systkmes de transport ainsi yuc pendant la 
fabrication et la mise au rebut des materiels de transport. Lcs vkhicules routiers, les trains, les navires 
et les aeronefs produisent quelque 30pour cent des Cmissioiis de dioxyde de carbone dues B la 
combustion de combustibles fossiles dans la zone de I’OCDE (comple tenu des kmissions dcs 
raffineries et des centrales klectriques likes B la production d’knergie destinke au secteur des 
transports). Les tendances actuelles des kmissions dues aux transports semblent incompatibles avec les 
objectifs de stabilisation des Lmissionsl dkfinis B Rio de Janeiro en 1992. 

Le r81e notable qui revient aux transports eu egard au problkme des changements climatiques est 
renforck du fait que la demande cro’it rapidement -- en particulier dans le transport routier, qui est le 
principal secteur contribuant au rkhauffement potentiel de la plankte lik aux transports. En Europe 
occidentale, quelque 80pour cent des emissions de gaz B effet de serre dues aux transports sont 
imputables au transport routier et les deux tiers de ce total B l’usage de l’automobile -- il s’agit 
essentiellemcnt d’emissions de CO,. Les dkplacements en voiture ont considkrablemenl augment6 au 
cours des 50 dernikres annkes dans les pays de l’OCDE, parallklement B la hausse des revenus et B 
l’kvolution des modes de vie qui sont devenus dc plus en plus tributaires de l’automobile. Lc 
dkveloppcment de I’utilisation de l’autamobile varie selon lcs rkgions dans la zone de I’OCDE : a~ix  
Etats-Unis, par exemple, les dkplaccrnents motorisks par habitant rcprksentent le double de ces 
dkplacements dans les pays europLens et la demande d’knergie pour les transports y est trois fois plus 
&lev&. Au Japon, les deplacernents motoris& par habitant sont plus faibles qu‘en Europe, et ce en 
depit d’une production supkrieure par personne employ& 

Le trafic routier de marchandises a affichk un taux de croissance annuel proche de 5 pour cent au 
cours des 20 dernikres annkes, dkpassant celui de la circulation automobile pendant la meme periode 
(3.3 pour cent par an). Le transport airien de passagers et de marchandises est egalement en hausse 
-- phenomkne particulihrement prkoccupant en ce qui concerne le changernent climatique, parce que ce 
mode de transport est B l’origine d’importantes kmissions de prkcurseurs de l’ozone de la basse 
atmosphkre. La plupart des pays industriels privoient que le secteur des transports sera la source 
d’imissions de gaz B effet de serre dont l’importance ira le plus rapidement en augmentant d’ici B l’an 
2000, et le Deuxikme Rapport d’kvaluation du Groupe d’experts intergouvernemental sur l’kvolution 
du climat constate que le secteur des transports est celui qui enregistrera la croissance la plus rapide 
jusqu’en 2025 (CEMT, 1993a). 
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A l’heure actuelle, la majeure partie dcs problemes d’cnvironnement lies aux transports et au parc 
autoInobile dans lc inondc se manifestc dais les pays d6veloppes. Cependant, la tendance B la hausse 
cie la deniandc de voiturcs s’ktend rapidement aux pays d’Europe centrale ct orientale dont les 
6conomies sont en transition ainsi yu’au mondc en voie de d6veloppcmenl. 

Conli-ontks aussi bien B la forte demande de transport routier et aux prdoccupations grandissantes 
suscitkes par le changement climatique, les decideurs relevant des pouvoirs publics et de l’industrie du 
monde entier cherchent diffirents moyens d’action possibles pour s’attaquer ii ces problhmes. Des 
organismes internationaux, dont notamment la Conference Europ6enne des Ministres des Transports 
(CEMT), sont activement engages dans un dialogue sur les politiques et les mesures permettant de 
faire face au problkme des krnissions de CO, liies aux transports. 

1.2 Le mandat de la CEMT 

La CEMT a participk de plus en plus activement au d6bat sur le rkhauffement planktaire. Dans 
m e  Resolution dc 1989 de la CEMT sur les transports et I’environnement, les Ministres ont dkfini 
comrne Gtant une priorit6 quc “toute la gamme des mcsures pouvant &re prises pour rkduire la part des 
transports dans I’ ‘effet dc sene’ soit determink, ainsi que les coiits et les problkmes pratiques posks 
par la rnise en oeuvre de ces rnesurcs” (CEMT, 1989). Une r@solution uldrieure de 1991 recommande 
que les etudes dc la CEE (ONU) et de la CE soicnt axkes sur la nicessitk d’klaborer des 
rkglcmentations relatives aux rapports poids-puissance maximum des vkhicules et prkconise que la 
fiscalitk des vehicules et des carburants “ne contrecarre pas majs renforce l’objectif des pouvoirs 
publics consistant ?i limiter l’accrolssement de la puissance ct de la vitesse potentielle des vkhicules” 
(CEMT, 1991). 

Pour donner suite 2 ces rksolutions, un Skminaire international sur la reduction de la contribution 
des transports au rkchauffement mondial s‘est tenu en 1992, dkbouchant sur un nouvel engagement de 
la part de la CEMT de s’attaquer au problhme des changements climatiques : en 1993, il a 6t6 
demand6 aux pays Membres de la CEMT de fournir des informations sur leurs programmes visant B 
stabiliser et ii reduire lcs kmissions de dioxyde de carbone likes aux transports (CEMT, 1993b). Un 
rapport intkrimaire sur ces initiatives a kt6 &labor6 en vue de rkaliser une ktude complCmentaire deux 
annkes plus tard. 

En mai et juin 1996, la CEMT a envoy6 un questionnaire i ses pays Membres et associes2 
sollicitant dcs informations g jour sur leurs emissions de CO, dues aux transports ainsi que sur les 
politiqucs et mesures en place ou envisagees afin de limiter les imissions de CO, irnputables aux 
transports (voir AilneXe I).  En fkvrier 1997, 29 dcs 38 pays ayant requ le questionnaire y avaient 
repondu. 

Lcs conclusions du present rapport sont fondkes sur les informations communiquees dans les 
rkponses au questionnaire datant du printemps 1996. 

1.3 Le contexte de la Convention-cadre sur les changements climatiques (CCCC) 

Pour rkaliser la presente etude sur les 6missions de CO, et les politiques qui s’y rapportent, il 
importait d’examiner les initiatives dkjii engagkes dans le cadre dc la CCCC. La grande majoritk de 
pays Membres et associks de la CEMT ont sign6 et ratifik la CCCC (voir Annexe 2) ; ils sont donc 
tenus de remplir les obligations particulikres au titre de la Convention concernant la fourniture 
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d’informations sur les inventaires des &missions de gaz h effet de serre ainsi que sur les politiques et 
mesures visant ces kmissions. Afin de situer les travaux de la CEMT par rapport h ce conlexte plus 
large de la CCCC, on trouvera ci-apres une brkve dcscription du processus dc la CCCC, des Faits 
nouveaux rCcemment internenus et des prkvisions pour l’avenir. 

1.3.1 Le processus de la CCCC 

En juin 1992, 154 pays et la Communautk Cconomique europkenne (actuellement, 
1’Union europkenne) ont sign6 la CCCC lors de la Confkrence des Nations Unies sur l’environnement 
et le developpement qui a eu lieu i Rio de Janeiro, au Brksil. La CCCC est entree en vigueur 90 jours 
aprks sa ratification par le cinquantikme pays signataire le 21 mars 1994, devenant ainsi l’instrument 
juridique international pour les Parties concernkes. En mars 1997, 164 Parties avaient ratifik la 
Convention. 

L’objectif global de la CCCC est de “stabiliser les concentrations de gaz a effet de sene dans 
l’atmosphkre i un niveau qui empeche toute perturbation anthropique dangereuse du systkme 
climatique” (AIE/OCDE, 1994). Pour les pays industriels (ccux yue l’on dksigne souvcnt par 
l’expression “pays vis6s B l’ilnnexe 1”)’ le premier objectif knonck dans la CCCC consistait a 
stabiliser les kmissions de CO, et d’autres gaz a effet de serre aux niveaux dc 1440 B l‘horizon de 
I’an 2000. Cinq ans plus tard, ii apparait 2 l’kvidence que, parmi ces pays, trks peu l’atteindront. 

En outre, a la prcmikre Confkrence des Parties qui s’est tenue h Berlin en mars-avril 1995, 12 
texte actuellement connu sous la dksignation de “Mandat de Berlin” concluait que l’engagement 
actuel des pays dkveloppks de prendre des mesures visant atteindre l‘objectif susrnentionnk n’ktait 
pas approprik, et qu’il fallait entreprendre des pourparlers sur un nouveau protocole ou instrument 
juridique prkvoyant un renforcement des engagements de ces pays pour la pkriode ultkrieure a 
l’an 2000. Ces nouveaux engagements font l’objet de nkgociations qui se dkroulent actuellement dans 
le cadre du Groupe ad hoc sur le Mandat de Berlin, lequel avait kt6 crkk h la prernikre Conference des 
Parties pour servir de lieu de debat sur le renforcement des engagements des pays industriels. Les 
travaux du Groupe ad hoc sur le Mandat de Berlin doivent faire en sorte que les pays dkvelopp6s 
“klaborent des grandes orientations et des mesures” et “fixent des objectifs quantifies de limitation et 
de reduction selon des kchkances precises -- 2005, 2010 et 2020 par exemple -- pour lcurs kniissions 
anthropiques”. Lcs nouveaux engagements devront etre adoptks 2i la h u i s i h e  Confkrence des Parties, 
qui se tiendra i Kyoto, au Japon, en dkcembre 1997. Le Mancial de Berlin ne privoit aucun autre 
nouvcl engagement pour les pays en dkveloppenient et lcs nouveaux pays industriels (qualifiks de 
“pays non vises B 1’Annexe I ” ) ,  inais les enjoint de hire “progresser la mise en ocuvre” des 
engagements qu’ils ont dkji pris. 

1.3.2 Principaux e‘vhemerzts re‘cents et perspectives 

En juillet 1996, la Conference des Parties s’est rkunie pour la deuxikme fois a Genkve, 
mi-parcours du calendrier prdvu pour la realisation des objectifs du Mandat de Berlin. Des 
kvhements importants au plan politique ont kt6 l’klaboration de la Dklaration de Genhe,  qui impose 
de fixer des objectifs chiffrks et juridiquement contraignants pour les kmissions de gaz 5 effet de serre 
aprks l’an 20003, et l’inflkchissement de la position des Etats-Unis en faveur d’un “objectif rkaliste et 
contraignant” concernant les tinissions de gaz h effet de serre4. En outre, le Deuxikme Rapport 
d’kvaluation du Groupe d’experts intergouvernemental sur l’kvolution du climat, qui avait ktk trks 
conteste, a 6t6 adopt6 ; il conclut notammcnt que les activit6s humaines -- principalcinent la 
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combustion de combustibles fossiles -- porteront atteinte au systkme climatique mondial 
(ONU-CCCC, 1996). 

A l’kvidence, inalgr6 le fait que la plupart des pays ne tiendront pas les engagements auxquels ils 
ont souscrit au titre de la CCCC, de nouvelles mesures sont actuellement prises afin de riduire le 
risque de changement climatique. Les gouvernements etudient tout un &entail de stratkgies d’action, 
notamment dans le domaine des transports, pour s’attayuer aux hissions de CO, et d’autrcs gaz & 
effet de serre : nombre d’entre eux ont d’ores et dkjh pris des mesures fiscales et reglementaires 
politiquement hardies pour faire face 21 leurs engagements ; d’autres prockdent plus lentement, leur 
dkmarche &ant plus hisitante. La deuxisme etude de la CEMT sur les emissions de CO, dues aux 
transports a etk effectuke dans ce contexte. 

1.3.3 Liens entre la CCCC et l’&de de 1996 de la CEMT 

Etant donne la complkmentaritk des informations demand& aux pays dans le cadre dc l’ktude de 
la CEMT et de cclles requises au titre de la CCCC, des efforts on1 6tC dkployks pour faire en sorte que 
le questionnaire de la CEMT soit compatible, d’unc rnanikre genkrde, avec les informations 
nkcessaires clans le cadre de la CCCC. Dans la section ~ L I  questionnaire sur les politiques et mesures, 
par excmple, les premikres informations presentees aux pays pour confirmatioil et mise ri jour 
provenaient, pour l’essentiel, dcs communications nationales destinkes ii la CCCC. En outre, tout au 
long de la priparation du present rapport, le Secrktariat de la CEMT a prockdk ii un Cchange 
d’informations avec le Secretariat de la CCCC ainsi qu’avec des experts de 1’OCDE et de 1’Agence 
internationale de l’knergie dont les travaux venaient l’appui du Groupe d’experts de 1’Annexe 1, 
groupe ad hoc mis en place en 1993 par les pays Membres de 1’OCDE. La CEMT a kgalement 
prksentk un document sur les politiques et mesures visant B limiter les emissions de CO, dues aux 
transports B l’occasion d’une riunion du Groupe ad hoc sur le Mandat de Berlin tenue h Genkve en 
mars 1996 et lors d’une conference nationale sur le changement climatique organisee au Canada en 
septembre 1996. En Claborant le rapport de la CEMT de manikre h l’intkgrer dans l’initiative plus 
vaste de la CCCC, on esperait non seulement que les travaux de l’une comme de l’autre en 
bgnkficieraient, mais aussi que le temps et les efforts demand& aux pays pour rkpondrc au 
questionnaire de la CEMT seraient rkduits au minimum. 

1.4 Mkthodologie de l’etude de 1996 

Lc questionnaire (voir Anncxe 1) envoy6 aux pays Membrcs et associks de la CEMT ainsi 
qu’aux Etats membres de 1’Union europkenne demandait des informations entrant dans deux 
catkgories principales : la prernikre conccrnant les inventaircs des kmissions de CO, dans le secteur 
des transports et la secondc englobant les politiques et mcsures en place ou envisagdcs afin de limiter 
les kmissions de CO, imputables aux transports. La structure du questionnaire est la suivante : 
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a. Informations demanddes sur les iimissions 
1.1 Donnees concernant l’annee de rdfkrence 
1.2 Donnkes sur les hissions prgvues de CO, pour 2000,2010 : scenario de rifkrence 
1.3 Donnkes sur les kmissions prkvues de CO, pour 2000, 2010 : scenario de statu quo 
1.4 Donndes sur les imissions prkvues de CO, pour 2000, 2010 : sc6nario des mesures futures 
1.5 Donnkes sur les 6missions de CO, dans le sous-secteur du transport routier par type de 

1.6 Donnees sur les emissions annuelles imputables au secteur des transports et par type de 
carburant 

carburant 

b. Informations demandkes sur les politiques et mesures 

Renseignements concernant toutes les politiques et mesures, h l’aide des abriviations definies : 

Objectif, instrument/stratdgie, ktat d’avancement, analyse quantitative, cornparaison avec les 
donnees des tableaux. 

Bien que le questionnaire ait kte c o n p  dans le souci d’assurer sa compatibilitk avec les donnkes 
requises par la CCCC, son approche cst diffdrente B plusieurs kgards, notammenl : 

la ventilation demandke dans le questionnaire concernant aussi bien les &missions de CO, 
likes aux transports que les informations sur l’incidence des politiques et des mesures sur les 
niveaux d’6missions est plus poussde que celle des donnees requises au titre de la CCCC et 
que celle de l’etude de 1993 de la CEMT ; 
en plus des sc6narios de reference et des emissions futures, le questionnaire demande des 
previsions pour les annkes 2000 et 2010 concernant tant les sous-secteurs que le type de 
carburant, et comprend un sdnario de statu quo, qui n’est pas exigi dans le cadre de la 
CCCC ; 
dans le questionnaire, les krnissions imputables B l’utilisation de soutages internationaux 
sont prises en compte dam les totaux des emissions globales, tandis qu’elles ne le sont pas 
pour la CCCC. 

Les donne‘es en perspective 

En demandant des informations plus detailldes que celles requises par la CCCC, on cherchait ri 
obtenir une vision aussi complete yue possible : 

-- de la situation ou se trouvent actuelleinent les pays de la CEMT eu igard aux Gmissions de 
CO, dues aux transports ; et 
de la nature des kvolutions intervenues depuis la preparation du rapport indrimaire de 1993. -- 

Aprks examen des rkponses repes, on peut conclure que, dans de trks rares cas seulement, la 
totalitk des informations dernandkes dans le questionnaire &ait disponible. I1 semble que les criteres 
pour 1’Ctablissement des inventaires des dmissions repondent au minimum requis par la CCCC. 
Neanmoins, il apparait que l’on s’efforce d’amkliorer la collecte d’ informations L l’kchelon national, 
tant pour ce qui a trait au degrk de ventilation sectorielle des inventaires des 6missions qu’h l’analyse 
de l’incidence des politiques et des mesures sur les kmissions de CO,. 
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En raison du manque de transparence des donnkes, yui sont en outre ghkralement incomplktes, il 
est difficile d’effectuer des analyses et des comparaisons d’un pays ii l’autrc, notamment en ce yui 
concerne : 

-- 
-- 

-- 

la mkthode employee pour obtcnir les donnkes sur les kmissions ; 
la nature des politiques et dcs mesures visant 21 limiter les &missions dc CO, ; et 
la faqon dont les mesures sontheront utiliskes, ainsi que leurs rkpercussions rkelles ou 
prkvues. 

La CCCC avait d6jB fait ressortir ce problkme dans le premier exarnen des communications 
nationales sur les changements climatiques. Dans le cadre de la CCCC, on a constatk que nombre des 
pays visks B 1’Annexe 1 ayant achevk leurs communications nationales n’avaient pas respect6 les 
normes minimums de documentation, ou bien avaient omis de foumir des explications sur les 
mkthodes ct les donnkes conformkmcnt aux lignes directrices de la CCCC. En outre, la diversitb. des 
hypothlses et des dkfinitions retenues par les diffdrents pays ernpeche d’analyser les politiques et les 
6missions. (ONU-CIN, 1995). A l’kvidence, il est indispensable d’amkliorer les mkthodologies et de 
les respecter. 

S’agissant de la i’iabiJit6 des donnkes, les pays ayant souinis des communications i~ la CCCC ont 
g6iikralement indiquk que l’on peut attribuer un plus haut niveau de cnnfiance aux donnkes sur le CO, 
qu’i celles sur lcs autres gaz i effet de serre inventories (ONU-CTN, 1945). 

i 
1.5 Structure du rapport 

La structure du prCsent rapport est la suivante: B la Section 2. les 6missions de CO, seront 
examinkes succinctement, d’abord d’un point de vue mondial, puis 21 l’kchelle rkgionale, afin d’ktablir 
le cadre dans lequel s’inscrit la situation de la CEMT, pour ensuite les ktudier B la Section 3 au niveau 
de la CEMT sur la base des rkponses apportkes au questionnaire. Dans la Section 4, on dkterminera 
les politiques et mesures visant 5 limiter les kmissions de CO, sous l’angle des possibilitks d’action 
existantes, et on s’cfforcera de cerner comment les pays de la CEMT exploitent ces possibilitks pour 
agir sur les kmissions de CO, dues aux transports. 

2. EMISSIONS DE 0, A L’ECHELLE MONDIALE 

En dkpit des efforts actuellemcnt d6ployks pour stabiliser les &missions de CO,, les chiffres 
dcvraient Etre trls elevks en l’an 2010 par rapport B 1990. Comme l’indiquc le tableau 1, 1’Agence 
internationale de l’knergie (AIE) prCvoit pour la pkriode considkr6e une augmentation atteignant 
50 pour cent ou 36 pour cent environ, selon qu’elle retient un scknario fond6 sur l’insuffisance de la 
capacitk ou sur les kconomies d’hergie (voir note explicative ci-dessous). D’aprks les projections de 
I’AIE, les &missions progresseront en majorit6 dans les pays situks h l’extkrieur de la zone OCDE et 
de 1’Europe centrale et orientale -- autrement dit, dans le “reste du monde” -- 06 elles devraient plus 
que doubler d’aprks les deux sc6narios. 
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Note explicative pour le tableau 1 : 
Pour prkvoir la croissance des h i s s i o n s  de CO,, 1’AIE emploie deux schmios respectivement axes sur 
1’insujJLsance dr la capa.cite‘ ct sur les &coiinmies d’Lnergie : 

Economies 
d’ Cnergie i 

-- Insuflisance de la capacitc‘ : ce scknario associe un PTB et un nombre d’habitants donnCs B une hausse des 
prix de l’knergie et aux tendances passkes du rendement knergktique. I1 table sur un ralentissement de la 
demande 6nergCtique d’ici B 2010 sous l’effet d’une augmentation des prix de l’knergie primaire (ou du 
maintien des prix de 1’Cnergie primaire au mCme niveau conjuguC h la hausse des imp6ts sur les produits 
Cnergktiques). Dans cette optique, la capacitd disponible ne suffit pas pour rkpondre 3 une demande 
croissante en dCpit d’un approvisionnement en ressources satisfaisant (cas observC depuis deux 
dkcennies). I1 en rksulte une augmentation des prix et un ralentissement de la demande Cnergktique. 

Economies Insuffisance de Insuffisance de 
la capacitk d’inergie la capacitC 

-- Economies d’e‘nergie : ce schario suppose une amklioration de l’efficacite Cnergktique pour une 
croissance kconomique et une situation dkmographique donnkes, les prix de 1’Cnergie &ant inchangks. 
L’utilisation plus efficiente de 1’Cnergie est attribuke non pas i de nouvelles techniques, mais aux choix 
opCr6s par les entreprises et les menages. qui correspondent i m e  mise en oeuvre plus satisfaisante des 
nieilleures techniques disponibles sur le march6 et i un emploi plus rationnel des kquipernents 
hergktiyues. Les Cconomies d’knergie pvuvant &re appoi-tkes par celle am6lioration d u  comportement 
des consommateul-s sont tres importantes selon ce scknario (AIE/OCDE, 1996a). 

Ex-URSS/ 
Europe centrale et orientale 
Reste du monde 

Chine 
Asie orientale 
Ask du siid 
Autres 

Tableau 1. Emissions de CO, ?I l’kchelle mondiale 
(milliards de tonnes de CO,) 

4.2 1 13.5 
3.4 5.1 
1.6 -1 1 .I 2.4 
1.1 1.1 1.9 

3.2 

8.8 I 5.9 I 
2.4 I 
0.9 I 

1.9 I 2.1 I 2.1 3.5 3.9 
0.7 

Notes : 
1. 
2. 
Source : AIE/OCDE, 1996a. 

Les totaux ont Ctt5 arrondis h la prernib-e dkcimale. 
Les soutages sont pris en cornpte dans les totaux mondiaux. 

2.1 Emissions de CO, dans la zone OCDE 

A l’interieur de la zone OCDE, l’augmentation des emissions de CO, devrait surtout &re le fait 
de l’Am6rique du Nord, selon les scenarios d’insuffisance de la capacite et d’economies d’energie, car 
cette region consomme l’essentiel de l’knergie utilisee par l’ensemble des pays Membres de 1’OCDE. 
En pourcentage, le CO, devrait cependant enregistrer une progression plus rapide dans les pays de 
1’OCDE de la rdgion Pacifique, largement imputable ii la croissance de la demande hergdtique du 
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Japon, parallklement 21 une diminution de la part occupke par les pays de 1’OCDE d’Ain6riyue du 
Nord et d’Europe dans la demande 6nergEtique globale (AIEIOCDE, 1996a). 

Le tableau 2 permet de cornparer Ies quantitks annuclles de CO, kmises dans les pays de 1’OCDE 
de 1990, annee de r6fkrence pour la plupart d’entrc cux, h 1994. 
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Tableau 2. Emissions de CO, imputables ?i l’utilisation de combustibles fossiles 

II Total 
(Mt CO,) 

1990 I 1994 
Allemame 983.10 I 888.04 
Australie 265.38 I 292.07 
Autriche 59.39 I 57.81 

53.37 I 64.31 
b l  237.16 

Danemark 
Espagne 
Etats-Unis I 4 894.54 I 5 160.10 
Finlaiide 61.16 

prance I 3;;::; i 347.97 
Grhce 77.40 
lrlande 33.32 34.69 

-1 Islnnde 2.46 
Italic 

Mexi ue 308.24 353.79 
Nor v b g e 33.22 
Nouvelle- 27.85 
ZClande 

Portu a1 I 
Royaume- I 584.02 I 563.38 

Su&de 52.81 55.17 

dans les pays de I’OCDE’ 

Etats-Unis de 

1990 

17.69’ 
11.6 I 0.57 I 0.58 I 23.16 25.55 I 2.3 
15.7 0.76 I 0.76 I 126.95’ I 134.40’ I 4.8 

0.32 0.28 
--I-,-. 

7.2 I 7.4 I 0.X9 I 0.90 I 17.62 I 19.51 I 1.7 

3.8 I 4.0 1.26 I 1.31 I 94.62 
7.5 I 7.7 0.27 I 0.25 12.31 13.77 I 2.9 
7.5 I 7.9 0.58 I 0.56 1 10.383 7 3.1 

10.8 1 11.4 0.57 1F-l 35.18 2.1 

9.8 1 9.9 I 0.59 I 0.60 I 2782.54 I 2 984.48 I 2.67 
~~~~~~ 

-~ 
1.2 1 30.7 I 29.7 

2.86 I 27.7 I 29.1 
~~~ 

Sources : Les chiffres des Cmissions sont tires des donnees annuelles dc 1’AIE (aofit 1996) sur les kmissions de 
CO, impulables h l’utilisation de combustibles fossiles. 
Les chirfres rapport& au PIR et au nonibre d’habitaats sont tirks des donnkes de 1’OCDE. 

Notes : 
1. 

2 .  
3 .  
4. 

Les chiffres correspondent aux Bmissions irnputablcs h la consommation de carburaiits dans les domaities suivants : 
transports routier et ferroviaire, navigation inttrieure, transport aerien inttrieur et aviation civile internationale. 
Sont pris en compte les transports par pipeline. 
Sont prises en compte d’autres categories de transports non pr6cisCes. 
Les differences entre les chiffres ici present& et ceux qui ont t t t  communiquts par les pays de la CEMT dans le 
cadre du questionnaire s’explique peut-Etre par diverses raisons, notamment : il ttait explicitement demand6 dans le 
questionnaire de prendre en compte les soutages maritimes internationaux dans les totaux ; or, 1’AIE comptabilise 
les soutages pour l’aviation, mais non les soutages maritimes, dans les chiffres sur la consommation nationale 
d’tnergie et les Cmissions par pays. En outre, selon 1’Agence internationale de l’knergie, la mkthodologie standard 
du GIEUAIE utilise un coefficient d’Cmission de carbone par dtfaut qui ne tient compte ni de la variabilitt de la 
teneur en carbone du charbon et d‘autres combustibles, ni des difftrences dans les sptcifications des raffineries d’un 
pays ii l’autre, ce qui aboutit 2 des taux de combustion dill6rents. 
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3. EMISSIONS DE CO, DANS LES PAYS DIE LA CEMT 

La prCsente section s’appuie essentiellemcnt sur les informations fournies dans lc cadre de 
l’ktude entrcprise en 1996. Sur les 38 pays ayant r e p  le quesGonnaire, 29 y avaient rkpondu en 
fkvrier 1997. 

Ont rkpondu plus ou moins complktement au questionnaire les pays ou groupes de pays 
suivants : 

Allemagne, Autriche, Belgique, Canada, Danemark, Espagne, Etats-Unis, Fkdkration de Russie, 
Finlande, France, Hongrie, Irlande, Italie, Japon, Lettonie, Lituanie, Norvhge, Nouvelle-Zklande, 
Pays-Bas, Pologne, Portugal, Rkpubliquc slovaque, Rkpublique tchhque, Roumanie, 
Royaume-Uni, Slovknie, Sukde, Suisse et 1’Union europkenne. 

Les pays suivants ont fait savoir par courrier qu’ils disposaient de donnkes limitees pour 
repondre au questionnaire : 

Croatie et Turquie. 

Aucune rkponse n’a Ctk r e p e  des pays suivants : 

Australie, Bosnie-Herzegovine, Bulgarie, Estonie, Gr&ce, Luxembourg, la Rkpublique de 
Moldova. 

3.1 Br&ves descriptions par pays 

La prksente section fournit des informations de base sur les objectifs relatifs au changement 
climatique ainsi que des donnees sur le PIB et la population et indique les tendances fondamentales 
qui caracterisent le secteur des transports dans chacun des pays ayant rkpondu au questionnaire. Ces 
informations ne se veulent pas exhaustives ; ces brkves descriptions ont seulement pour objet de tracer 
le cadre dans lequel se situent les donnees sur lcs kmissions de COz et les exposes des politiques et 
mesures figurant dans la suite du rapport. 
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Allemagne 

Stratkgie face BU 

changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
kvolution du 
secteur des 
transports 

Ob,jectif : Reduction de 2530% des Cmissions brutes de CO, d’ici i 2005 par 
rapport aux niveaux de 1987. Aucun cihjectif officiel n’a ktk fixk conccrnant les 
autres GES non vises dans le Protocole de Montrkal ; l’objectif recherchk est de 
rkduire I’effet global de r6chaulTement de tous les GES de SO% entre 1987 et 
2005. 

I’ Allemagne a ratifiC la CCCC en dkcembre 1993. 
1752.6 

81.4 

Transport de marchandises : Le trahc routier de marchandises est 
prkdominant, malgrC les efforts visant h promouvoir d’autres modes de 
transport intgrieur. Nkanmoins, le volume des marchandiscs transportkes par 
rail et voies navigables s’esl lCg&rement ilccru depuis 1493. Selon dcs 
previsions rkcentes, le trafic rnarchandises devrait augmenter de quelque 
4S% d’ici B 2010. On prevoit quc lc traiic de poids lourds s’accroiti-a de plus 
de 100% entre 1988 el 2010, selon les dernieres estimations. Le trafic 
ferrovidre, exprime en tomes-km, a sensiblemcnt diminuk entre 199 1 et 
1993, puis lkghement augment6 entre 1993 et 1994. Des previsions ont etk 
ktablies laissant prksager une croissaiice de 66% du trafic ferroviaire entre 
1993 et 2010 ; cependant, le gouvernement juge cette 6volution possible 51 
condition de mettre en oeuvre une politique soutenue en faveur du rail. Le 
transport combine a progress6 de 19% entre 1YY3 et  1994, alors qu’il n’avait 
gukre variC pendant dix ans. Le gouvernement allemand espkre que le 
volume du transport combink doublera d’ici 2010. MalgrC un lCger recul 
des quantites tramportees entre 1990 et 1993, les previsions rCcentes 
annoncent une croissance de 60% du trafic sur les voies navinables entre 
1993 et 2010. Le transport aCrien de marchandises, exprimk en tonnes-km, a 
augment6 de 45% et, en tonnage, de 58% entre 1985 et  1993, donnCes qui 
confirment les previsions du gouvernement tablant sur une croissance de 
151% du trafic aCrien entre 1988 et 2010. Le trafic en transit a enregistre une 
hausse de 2niillions de tonncs cntrc 1988 et 1993, el le gouvernement 
privoit qu’il atteindra 8.9 millions de tonlies en 2010. 

* Trafic voyaEeurs : La repartition rnodale est relalivemen1 stable depuis 1.991. 
En clkpit des incitations ii utiliser les transports publics, les dkplacernents en 
voilure p t icul ikre  ont represent6 8 1 o/c du total du trafic voyage.urs et 82% 
des distances parcourues exprimkes en passagers-km en 1994. Le nonibre dc 
voyageurs transportks par autobus et autocars a fait un bond de 40% en 
moins de 10 ans. Les previsions reccntes concernant le trafic ferroviaire 
entre 1988 et 2010 ont Ct6 rCvis6es k la baisse, pour les rarnener de 40% B 
30%, en tablant sur . I’liypothkse qu’une politiquc vigoureuse de 
dkveloppement du transport ferroviaire sera mise en oeuvre, tandis que le 
trafic voyageurs dans l’ensemble devrait augmenter de  42% au cours de la 
m&me pkriode. Les estimations concernant la croissance du transport routier 
se situent entre 32% et 43% dans la meme periode. Le transport aerien 
international de voyageurs -- comprenant les vols rkguliers et  les charters -- 
a connu une veritable explosion entre 1985 et 1990. Le trafic de vols charters 
a toutefois quelque peu diminut depuis 1993. 
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hutriche 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 

(millions) 
Population 1994 

~ 

Strat6gie face au 
changemcnt 
climatique 

201.0 

10.1 

PIB 1994 
(Milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions j 
Principales 
caractbristiques et 
kvolutiun du secteur 
des transports 

Principales 
caracteristiques et 
6volution du secteur 
des transports 

Objectif: reduction de 20% des emissions dc COz d’ici ZI 2005 par rapport ii 
1988 (objectif de Toronto) 

En novembre 1992, le gouvernement a accept6 I’objectif de Toronto, qui 
s’applique ?i toutes les emissions anthropiques de CO,, mais visc tout 
particulibrement les Cmissions likes h 1’6nergie). 
L’Autriche a sign6 la CCCC des Nations Unies 5 la Conf6rence de Rio en 
1992 et l’a ratifi6e le 28 f6vrier 1994. 

171.9 

=+ Trafic autoroutier : hausse de 68.8%, et de 373% sur les autres routes entre 
1985 et 1994. 

j Les poids lourds ont rcpr6senti 15.3% du trafic autoroutier en 1993, contre 
14.75% en 1990, cette hausse a &t6 plus importante que celle du trafic de 
vehicules 16gers. 

3 Le trafic ferroviaire de voyageurs n’a que EgBremcnt augment6 entre 1990 
et 1994, tandis que cclui de mnrchuntlises a haiscB de 10% cn 1993 par 
rapport h 1991-92. 

* Nombre de voitures particulikres : En aofit 1995, 466 vkhicules/ 
1 000 habitants, dont 421 voitures (Bclgique, 1996). 

8.03 

3 Marchandises - parts de march6 : rail 41% ; route 31% ; navigation 
intCrieure 5% ; pipelines 23% 
j Voyageurs - parts de march6 : rail 12% ; autobus/autocars 8% 
3 Nombrc de voitures particulikres : 260 000 en 1950; 4.2 millions in 1990 
* Le volume du trafic routier ;I rapidement augment6 dans lcs 20 dernikres 

annkes : accroissement de 80% du trafic exprimk en vkhicules-km entre 
1980 el 1991 (Autriche, 1994 et OCDE, 199%). 

Stratkgie face au 
change m e n t 
climatique 

Objectif: Stabilisation du potentiel global nc; de rkhauffement de la planbte 
imputable au CO, et ZI d’autres gaz h effet de sene non visis par le Protocole de 
Montreal d’ici ?i l’an 2000 aux niveaux de 1990. Cet objectif a 6tC d6fini dans le 
Plan vert canadien de 1990. 

Le Canada a sign6 la CCCC h Rio en 1992 et l’a ratifi6e en d6cembre de la 
m&me annke. 

* “Net” signifie yue lcs quantitks de carbone absorbees par les puits sont sousti-aites des kmissions direcles. 
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PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractbristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

601.4 

29.2 

* En 1995, le transport de voyageurs a represent6 au total 500 milliards de 
passagers-kin, soit 17 000 passagers-kin par habitant. Les vkhicules prives 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractCristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

en ont assurt 94 % et les transports publics 6 % seulement. Les 
dtulacements en zones urbaines et dans les collectivitks rurales ont atteint 
au total 300 milliards de passagers-km, le transit en milieu urbain ayant 
reprksentt S milliards -- soit moins de 2 %. Globalement, le trafic 
interurbain a avoisint 200 milliards de passagers-km, se rtpartissant comme 
suit : a nouveau une part prtdorninante de 87 % pour les vthicules privts, 
11 % pour le transport a6rien et 2 % pour les autobus et trains interurbains. 

3 Quant au transport inltrieur de marchandises, en 1995 le trafic total s’est 
ttabli h environ 410 milliards de tonnes-km. Le rail a affich6 une part 
pr66minente de quclquc SO %, cclle du camionnage &ant de quelque 40 % 
(sur la base des chiffres prilirninaires concernant le transport privt par 
camions). Le transport maritime a represent6 environ 10 % du transport 
intericur dc fret. 

3 Entre 1996 et 2005, les prkvisions concernant la croissance annuelle 
moycnne du transport de marchandises sont les suivantes : 2.3 %I pour le 
camionnage, 1.2 % pour le rail ct 1.1. % pour lc transport maritime. 
Quant au transport de voyageurs, on prkvoit, pour la pQiode 1996-2005, que 
le trafic &rien augmentera de 4.9 % par an vers les Etats-Unis et de 5.1 % 
vers d’autrcs dcstinations internalionales tandis que le trafic interieur croitra 
de 2.3 % (total global : taux de croissance annuel dc 3.3 %). Dans la meme 
ptriode, les dtplacements en vChicules privCs devraient augmenter de 2.2 % 
par an, alors que le trafic interurbain par autobus et chemin de fer devrait 
afficher une croissance nCgligeable ou continuer h dtcroitre. 

Objectif: Pour le secteur de 1’Cnereie : rtduction de 20% des Cmissions de COz 
d‘ici 2 2005 par rapport 2 1988 (objectif de Toronto) ; rtductions 
suppltmentaires des Cmissions de NO,, et de SOZ. 
Pour le secteur des transports : stabilisation des &missions dc CO2 aux niveaux 
de 1988 d’ici 2 2005 ; rkduction de 25% 5 l’horizon 2030 ; rtduction des 
tmissions de NO, et d’hydrocarbures de 40% au minimum d’ici k l’an 2000, 
rkductions supplkmentaires ulterieurement. 

Ces objeclifs non contraignants ont Cti dgfinis dans les plans d’action danois 
visant l’dncrgie et les transports, klaborts pour dnnner suite au rapport de la 
Coinmission mondiale sur l’environnement el le dkveloppernent, kgalcment 
appelk “Rapport Brundtland”, et approuv6s par le Parlement danois en 
inai 1990. 
Le Parlement danois a ratifi6 la CCCC cn dkcenibre 1993 

138.9 

5.2 

3 Les transports ont reprtsentC 7.4% du PIB danois en 1993 (dont la moitit est 
imputable au transport routier), contre 6.6% en 1984. 
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Danemark 
(suite) 

E s p a g n e 

Principales 
caractkristiques et 
kvolution du secteur 
des transports 

3 Trafic national de marchandises : 94% par route : le reste essentiellernent 
par cabotage. Transport international de marchandises : 71 76 par nier en 
1992 ; 23% par route ct. le resle par rail ; transport marilirne accroissenient 
de 24% entre 1984 et 1993 ; transport ferroviaire : b a k e  de 25% du tonnage 
de marchandises transporties par rail entre 1986 et 1992. 

3 Trafic voyageurs : augmentation de plus de 30% en termes de passagers-km 
entre 1984 el 1993 imputable ii l’utilisation accrue de la voiturc particulikre, 
dont la part reprksente 75% du trafic total de voyageurs, celle des chemins 
de fer ttant de 9%. 

3 Selon les previsions, le trafic global s’orientera 5 la hausse : le transport de 
marchandises augmentera de quelque 40% d’ici B 2005 ; le transport de 
voyageurs de 25% (prkvisions fondCes sur les estimations de la croissance 
Cconomique). 

StratCgie face au 
changement 
climatiquc 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
kvolution du secteur 
des transports 

Objectif : L’accroisscment des Cmissions de CO, likes ii 1’Cnergie sera limit6 2 
lS% entrc 1990 et 2000 (objectif rCvis6 2 la baissc cn dCceinbre 1995, il Ctail 
auparavant de 25%). Cet ohjectif a CtC fix6 dam le cadre de la politique globale 
de 1’UE visant une stabilisation des Cmissions de CO, aux niveaux de 1990 d’icj 
a I’an 2000, compte tenu de la situation pai-ticuli&re de chaque pays et du 
principe du partage des charges. 

L’Espagne a sign6 la CCCC B Rio en 1992 et I’a ratifiie en dkccmbre 1993. 
511.1 

39.2 

3 Les pr6visions 6tablies au dtbut des ann6es 90 concernant le transport de 
voyageurs et de marchandises font &at d’une croissance ininterrompue dc 
trafic routier, et plus inkgale du trafic ferroviaire. 

3 S’agissant du transport inttrieur de marchandises, le trafic routier repr6sente 
80 % du trafic national, le transport maritime est toujours le deuxibme mode 
employ6 pour le fret en Espagne (14 %) malgrk une baisse de volum~ 
sensible entre 1993 et 1994 (recul de plus de 15 % entre 1989 et 1994), 1e 
rail d6tient une part de 4 % ct le transport par pipelines reprCsente 2 %. 
Dans le transuort international de marchandises, ce son1 Ics transports 
maritime (76 %) et routier (23 %) qui pr6domincnt. La part du transporl 
ferroviaire (1 %) ct celle du transport aCrien sont trks faibles. Le trafic && 
a represent6 inoins de 1 million de tonnes dc marchandises en 1994, bien quc 
le volurnc du fret aerien ait augment6 de 40 % eiitrc 1941 et 1994. 

3 Quant au transport intkrieur dc voyageurs, sclon les prkvisions, le t r a k  
routier augmentera de 56 % entre 1989 et 2000, pour atleindrc 308 milliard: 
de passagers-km. De mernc, le trafic ferroviaire devrait croilre de 50 % e: 
passer de 16 ii 24 milliards dc passagers-km au cours de la m&me pCriode 
Rien que la croissance du transport aQien ait dkpassC celle dc tous les autres 
niodes au dCbut des ann6es 90 (+SX %), le transport routier dktient toujour: 
la plus forte part de march6 (90 % en 1994). Le rail a transport6 6 5% di 
volume du trafic en 1994, soit une hausse de 0.6 l o  seulement par rapport i 
19x9. 
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Espagne 
(suitc) 

Etats-Unis 

Strategic face au 
changcmcnt 
climatique 

PIB 1994 
(milliards cle US$ de 
i99m 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractbristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

* Le transpoit routier est kgalcmcnt prkdmincnt daiis le trafic international de 
voyageurs. Le volume du trafic i-outier s’est accru dc 65 Yo entre 1990 et 
1991, et a atteint lion inoins de 65 % du trafic transfi-ontalier. Dans la 
ripartition niodale, la deuxikme place, apr&s I a route, revieiit ail transport 
aCricn (28 % du march6 des transports internationaux de voyageurs), alors 
que le trafic ferroviairc international reprksenk moins de 4 % du total. La 
modernisation du r6seau ferrk et le lancement de sen7ices grande vitesse 
devraient revitaliser le transport ferroviaire sur de longues distances ; d’ici B 
l’an 2000, le volume du trafic, en termes de passagers-km, pourrait &tre 
multiplie par un facteur de 2.5. Cette prkvision est peut-Etre cependant trop 
optimiste, compte tenu de la baisse de la demande de transport ferroviaire B 
longue distance (chute de 33 % entre 1989 et 1994). Le transport maritime 
est rest6 stable depuis 1989, avec une part de moins de 3 % du trafic total. 

Objectif: Stabilisation du potentiel global de rkchauffement de la planCtc des 
&missions nettes de tous lcs gaz a effct de serre aux niveaux de 1990 d’ici h l’an 
2000. 

Lcs Etats-Unis ont signe la CCCC h Rio cn 1992 el c’est le premier pays 

6 027.1 
Membre de I’OCDE a l’avoir ratifi6e en octobre 1992. 

_I 

260.6 

3 En 1991, les distances parcourues par les vkhicules h moteur ont atteirit 
3 500 milliards de kilomktres, chiffre supkrieur B la somme des distances 
parcourues dans tous les autres pays de 1’OCDE et qui represente le double 
des distances parcourues deux decennies auparavant. Les distances 
parcourues par habitant en vkhicules-km atteignaient prks du double de la 
moyenne de 1’OCDE. En outre, le taux de motorisation ktait le plus ClevC de 
tous les pays de l’OCDE, B savoir 570 vkhicules par 1 000 habitants. 

+ Le transoort de voyageurs a represent6 6 700 milliards de passagers-km en 
1992, soit une hausse de 86% par rapport 5 1970. Au cours de la rn&me 
piriode, la croissance du PTB a ete de 74%. 1.m deplacernents par habitant se 
situaient en inoyenne 25 000 km par an, dont 90% envinin ktaient effectuks 
en v6hicule i motcur. Les transuorts publics de surface n’ont transport6 que 
3% du lrafic total de voyageurs. Le transport acrien, qui reprdsente 9% du 
trafic voyageurs, est le modc qui affichc la croissance la plus rapidc. 

3 Le trafic marchandises s’est etabli au total li cnviron 4.8 milliards de tnnnes- 
km en 1992, s i  1’011 ne Licnt piis compte du transport par voics riavigables et 
cabotagc. Les chemins de fei- ont transport6 37% des marchandises, les 
camions 29%, 1S‘% ont $t& acheminks sur les voies navigahles, 19% par les 
olkoducs, et le transport aerien a reprksentk moins de 1%. Le transport 
interurbain de marchandises s’est accru de pres de 50% enlre 1970 et 1990. 
La part des chemins dc fcr cst demcurke relativement stable et celle des 
camions a progressivement augment6 au cours de cctte p6riode (OCDE, 
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Fkdhation de Russie 

Finlande 

Stratigie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

Stradgie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 

Objectif : La FCdtration dc Russie a I’intention de prendre des mesures en vue 
de riduire les @missions de CO, et d’autres gaz a effet de serre conformkment 
aux engagements qu’elle a pris au titre de la CCCC. Aucun objectif particulier 
de stabilisation ou de rkduclion n’a 6tC fix6 jusqu’a ce jour. 

La Russie a sign6 la CCCC a Rio in 1992 et l’a ratifi6e en d6cenibre 1994. 
N.D. 

148.0 

Les priorit& ?i moyen terme knonc6es dans la politique des transports de 
I’Etat sont ax6es sur le dkveloppement du transport de voyageurs et de 
rnarchandises en tenant compte des aspccts “sociaux”, ainsi que sur 
l’amklioration et le diveloppenlent des communications dans les Lransports, 
la modernisation et la rtnovation des matkriels de transport et 
I’accroissement de la s6curit6 opkrationnelle des systkines de transports. 

* J2a privatisation est au coeur de l’ainknagcment institutionnel du secteur des 
transports. A la fin de 1995, il etait pr8vu de privatiser quelquc 3 500 
cntreprises  EM, reprksentant 64 % de l’ensemble des cntreprises plac6es 
sous la tutelle du Ministkre des transports, ce qui a Bt& fait en l.es 
transformant cn sociCt6s privies ct par actions. Ces privatisations ont 
concern6 93 % des entreprises de transport par voies navigables, plus de 
76 % des entreprises de transport routier et 65 o/u des entreprises de transport 
maritime. A prCsent, ces entreprises priv6e.s emploient 64 % du total des 
travailleurs de ce secteur (1 375 000 personnes) et assurent 80 9% de 
l’ensemble des services de transport. 

j La politique en matikre de tarification vise a libkraliser encore plus ce 
secteur. Un barbme de tarification libre a ktC adopt6 pour le transport de 
marchandises par route, voies navigables et avion. Les tarifs sont fix6s par 
les entreprises de transport en accord avec les soci6tts d’exptdition de 
marchandises. La m&me structure de tarifs s’applique au transport akrien de 
voyageurs sur vols r6guliers et ail transport interurbain de voyageurs par 
autocars et voies navigables. 

Objectif: Stabiliscr la croissance des Crnissions l i k s  h I’knergie d’ici la Tin des 
annies 90. 

Un rapport de 1990 du gouverneinent sur le dheloppement durable affirine 
que le changeinent climatiquc est le principal problkme d‘environneinent de 
1’ avenir. 

rn Le Parlcment finlandais a signk la CCCC en avril 1994. Cependant, le 
gouvernement a estimk que les objectifs de stabilisation seraient presque 
impossibles a atteindre pour la Finlande ; en consiquence, 1’ objectif ci-dessu5 
a 6te adopt& 

124.6 

5.1 
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caractdrfstiques et 
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PIXr 1994 
(milliards de US$ de 
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Principales 
caractkristiques et 
bvolution du secteur 
des transports 

Les dkpenses likes aiix transports devraient augmenter de 5% par an entre 
1995 et 2000 -- taux de croissance plus 6levC que celui du PIB. Pour 
l’an 2000, il cst pr6vu que les transports afficheront a peu prks le m&me taux 
de croissance que le PIE. 

* Le total du trafic voyareurs devrail augmenter de 30% d’ici 2 l’an 2000. En 
1994, les transports publics ont reprisentk 21% du trafic cxprirriC en 
passagers-km. 

3 Le total du trafic national de marchandises devrait augmenter, en volume, de 
42% entre 1994 et 2000 ; le trafic international et le transit devraient croitre 
de 30%. 

3 La circulation routikre, exprimke en km, a augment6 de 55% entre 1980 et 
1990. La circulation routibre urbaine reprkente 94% du trafic national 
exprim6 en passagers-km et devrait croitre de 2.5% par an entre 1995 et 
2000. Le transport routier de marchandises est prkdominant en Finlande et 
represente 65.1% du trafic national exprime en tonnes-km (3.7% du tonnage 
du transport international). 

3 Le transport fcrroviaire assure 64% des diplacements de voyageurs 2 longue 
distance. Seloii les prkisions, d’ici ?I 2005, le volume total du trafic 
voyageurs auginentera sensiblement, en pai-tie sous 1’cffct dc la rriise en place 
de trains grande vitesse. Les chemins de fer assurent 26.2% du trafic 
national de marchandises exprime en tonnes-kin et 11.5% du trafic 
international total de marchandises. Le rail est toujours le principal mode de 
transport des matikres prernikres et des produits de I’industrie lourde. Le 
trafic avec la Kussie et les Etats baltes a entrain6 un accroisscrnent notable du 
trafic ferroviairc cst-ouest. 
Le transport maritime rcprkscntc 85% du trafic international de 
marchandises, mais seulement 8.7% du trafic national. 

Objectif : Stabilisation des Cmissions nettes par habitant a un niveau infkrieur B 
2 tonnes de carbone (Cquivalent a 7.3 tonnes de COZ) d’ici a l’an 2000, soit 
environ 10% de plus que le niveau des Cmissions par habitant de 1990. 

Entre 1980 et 1990, la France a r6ussi h rkduire de 23% les emissions de COZ, 
c‘est pourquoi l’objectif ci-dessus a CtC retenu. 
Les emissions de COz likes 2 l’knergie en France sont parini les plus faibles des 
pays de I‘OCDE, en raison surtout de la prkhinence de 1‘6lectronuclCaire et de 
l’hydraulique dans les approvisioilneinents knergktiques totaux. 

- Le gouvernerrient franpis a ratifiC la CCCC en mars 1994, 
1235.4 

58.3 

3 La  valeur ajoutke des transports dans le PIB a augment6 de 34%, expi-imke en 
francs courants, entre 1986 et 1995, malgrk une baisse de 60% du transport 
maritime. 

=+ Le taux de croissance annuel moyen actuel du transport de marchandises est 
de 2.1% ; pour le transport de voyageurs, il est de 2.4%. 
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France 
(suite) 

Hongrie 

Principales 
caracthistiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards dc forints 
dc 1991) 
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(millions) 
Principales 
caractcristiques et 
kvolntion du secteur 
des transports 

La transport routier de marchandises, transit non compris, a augment6 de 
56% entre 1986 et 1995 ct on s’attend a une hausse de 2.4% en moycnne par 
an entre 1992 et 2015. Le trafic fenoviaire de marchandises a chutC de 23% 
entre 1986 et 1995 et on prkvoit un accroissement annuel moyen de 0.8% 
entrc 1992 et 2015 (hausse moyenne des prix de 8% pendant la m2me 
p6riode). Le transport combin& a progress6 de 62% entre 1986 et 1995, et 
devrait continuer B croitre de 5% chaque annCe en moyenne entre 1992 et 
2015. La navigation intCrieure a diminuC de 2670 entre 1992 et 1995, et 
devrait afficher un taux de croissance annuel moyen de 0.8% entre 1992 et 
2015 (hausse moyenne des prix de 10% pendant la m$me pCriode). Le 
transport atrien de marchandises s’est accm de 53% entre 1985 et 1994 et 
devrait progresser a un taux moyen annuel de 4.9% entre 1993 et 2015. 

+ La mobiIitC des personnes a augment6 de quelque 24% au cours de la 
decennie Ccoulke en France, et le transport aCrien a enregistrk la plus forte 
croissance : 48.2% entre 1986 et 1995. Le transport routier de voyageurs 
devrait croitre de 2.5% annuels entre 1992 et 2015. La circulation dc voitures 
particulikres, exprimke en vkhicules-krn, s’esl accrue de 29% entre 1986 et 
1995. Dans la meme pCriode, le -port ferroviaire a diminui de quelque 
7% cn ternies de voyagcurs-kin, inais la grevc dans les chemins dc fcr qui a 
durC pr&s d’un mois a la fin de 1995 est probablement 51 l’origine d’une part 
non nEgligeable de ce recul. Selon les prkvisions, la croissance annuelle du 
transport ferroviaire de voyagcurs enke 1995 et 2015 devrait s’ktablir B 1.7%, 
les prix restant stables. Globalement, le transport ferroviaire urbain et 

-t en d6clin. 

Objectif: Stabilisation des Cmissions de CO, au niveau correspondant B la 
moyenne des Cmissions rejetCes entre 1985 et 1987 B l’horizon de l’an 2000 : 

La Hongrie a ratifiC la CCCC en fevrier 1994. Son objectif tCmoigne de la 
flexibilitC prCvue par la Convention en ce qui concerne les ptriodes de 
rCfkrence applicables aux pays en transition. 
La rkalisation de cet objectif et d’kventuelles rkductions supplementaires des 
&missions d6pendra en partie de la croissance economique et des ameliorations 
de 1’efficacitC knergktiquc ainsi que de la coopQation Cconomique et technique 
avec les pays de 1’OCDE. 

2 478.8 

10.3 

3 1,e transDort de marchandises devrait, selon les prkvisions, croitre 51 un taux 
modkri. jusqu’en l’an 2000, taiidis clue le trafic international et le transit 
progresscront a un taux sup6rieur 5 la moyenne. I1 est prCvu que la part du 
transport ferroviaire diminuera jusqu’en l’an 2000 au profit du transport 
routicr, dont la croissance devrait se stabiliser vers cette date en raison du 
recours croissant au transport multimodal. Nkanmoins, le transport routier 
restera predominant aprbs 2000. 
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3 Lcs dkplacements en voiture wrticuliere devraicnt passer de 51 milliards de 
passagers-kni en 1994 B 54-55 milliards cn 2010. Depuis le dkbut des 
annkes 60, le nonibre dc voitures particulikres n’a cess6 de croitre, passant de 
30 000 e n  1960 B 2.1 millions en 1993. Selon les pr6visions, lc nombre de 
voitures particulibres sera port6 dc 2.2 millions en 1995 5 2.5 ou 3 millions cn 
l’an 2000, en fonction de la croissance Cconomiyue. On prkvoit que les 
tranworts Dublics demeureront le principal mode de dkplacement de 
voyageurs jusqu’en l’an 2000, mais que Ieur part de march6 diminuera : le 
transport public par rail et route devrait conserver sa part de marche actuelle 
de 57% ; le trafic sur les voies navigables concerne toujours essentiellement 
des voyages d’agrCment ; le transport aCrien devrait passer de 60% B 80%, et 
une croissance particulikrement forte est prCvue dans le cas du trafic aCrien 
international. 

* La construction d’infrastructures est un aspect central du dkveloppement du 
secteur des transports, notamment en ce qui concerne le rbeau  routier. Cinq 
grandes autoroutes rayonnant partir de Budapest sont actuellement en 
chantier, B divers &its d’avancement. 

+ Le Parleinent a rkcemment. adopt6 un nouveaii Olan Dour ICS Lransports, dont 
les ob.jectifs sont les suivants : 

1. proinouvoir l’intkgration europienne 
2. coopQer avec les pays voisins pour parvenir 21 un dkveloppernent 

6quilibr6 
3.  protiger la vie huinaine et l’environnement 
4. assurer une rkglementation ct line efficacitk appropriCes du march6 des 

transports. 

Objectif : Limitation des Cmissions brutes de CO? 5 une croissance de 20% entre 
1990 et l’an 2000. Les Cmissions nettes de CO2 devraient augmenter de 11% entre 
1990 et 2000. 

L’klande a c o n y  une stratCgie de lutte contre les Cmissions de C02 afin de 
contribuer B la rkalisation de l’engagement collectif de I’UE de stabiliser les 
&missions de C02 aux niveaux de 1990 I’horizon de l’an 2000. Les mesures 
prkvues dans la stratkgie ne seront pas suffisantes toutefois pour stabiliser les 
emissions de C02 de 1’Irlande d’ici i l’an 2000 ; c’est pourquoi l’objectif 
ci-dcssus a kt6 fix& 
L’Irlande a ratifik la CCCC en avril 1994. 

52.6 

3.6 

3 L’Irlande ktant line ile, elle est de plus en pluq tributairc de ses ports et 
aeroports pour les &changes. 

3 Le transport routier est prCdominant aussi Rien en ce qui concerne le trafic 
voyageurs que rnarchandises. 

3 89% du total des marchandises sont transportkes par route. Le nombre de 
vkhicules utilitaires (de plus de 8 tonnes) a augment6 B un taux annuel moyen 
de 2.8% entre 1989 et 1993, malgrk des reculs sensibles en 1992 et 1993. Le 
transport maritime reste le principal mode de transport international de 
marchandises, a l’exception des marchandises peu pondkreuses ou des produits 
5 forte valeur ajoutCe. On prCvoit que le trafic marchandises dans les aCroports 
de Dublin, de Cork et de Shannon s’accroitra de 6% par an entre 1994 et 1999. 
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Irlande 
(suite) 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

Yrincipales j Trafic voyarcurs : le transport routier public et privk assure 96% des 
caract&-istiques et d6placements de voyageurs B l’indrieur du pays. LR transport fcrroviaire de 
kvolution du sccteur voyageurs et de marchandises a baissi de 1% en 1994 par rapport li 1993 ; 
des transports cependant, lcs investissenients prevus dam le rkseau ferroviaire devraient 

entraincr un accroissement sensible du trafic voyageurs, qui devrait passer de 
7.9 millions de personnes en 1993 h 8.7 millions cn 1999. 

PIB 1994 
(Millions de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(~nillions) 
Principales 
caractkistiques et 
&volution du secteur 
des transports 

//’ Japon 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

Objectif : L’Italie s’est engagte B respecter l’objectif de la CommunautC 
europ6enne (actuellement UE) concernant une stabilisation des Cmissions de CO, 
aux niveaux de 1990 2 l’horizon 2000. Son objectif national est de stabiliser les 
Cmissions nettes de C02 en l’an 2000 par rapport aux niveaux de 1990. 
+ L‘ltalie a sign6 la CCCC B Rio en 1992 et I’a ratifike en dkembre 1993. 

1 127.2 

57.2 

rs On assistc en Italie ?i un vif essor de la inobilite, avec des transferts modaux au 
profit du transport routier aussi bien pour le transport de voyageurs que de 
marchandises. Au total, le trafic routicr a augment6 de 132% cntre 1970 et 
1.991, contre uae hawse de 83% du PIR. 

+ Au total, le transport terrestre dc marchandises a augmcme de 150% au cours 
des deux dkcennies kcoul6cs, le transport roulier rcpresentant plus de 80% du 
trafic a moyenne et a longue distance. Le transport combink rail-route a 
represent6 6.6% du total du trafic ferroviaire en 1990. Cette m&me annee, 
342 millions de tonnes ont CtC transportCes vers 1’Italie et a partir de ce pays, 
63% par mer et 21% par route. Dans les deux dCcennies CcoulCes, le trafic 
transalpin s’est accru de 119%. Le trafic routier entre 1’Autriche et la Suisse 
repr6sente 54% du trafic routier. La croissance du trafic routier de 
marchandises avec la France et 1‘Autriche a Cte particulibrement forte, 
atteignant respectivement 641% et 416% au total dam les 20 dernibres annCes. 

+ S’agissant du trafic vovageurs, le nombre de vthicules par habitant s’est accru 
de 159% au cours des deux dCcennies CcouICes, pour atteindre 49 voitures par 
100 habitants en 1991. Ces accroissements du parc automobile et du taux de 
motorisation sont parmi les plus elevks des pays de I’OCDE. La 
consommation totale d’knereie pour les transports a plus que doublk depuis 
1970, pour atteindre quelque 30% de la consomination finale totale d’kncrgie 
en 1994. Quat.re-vingt dix pour cent de la consommation d’kncrgie pour les 
transports intervicnnent dam le transmrt routier. 

3 Dans les zones urbaines la circulalion routikre locale reprksente environ 60% 
du trafic national routier de marchandiscs et plus de 80% du transport prive de 
voyageurs. Les transfcrts modaux s’efkctucnt surtout au profit de la voiture 
parti c ulikre. (OCDE, 1994a). 

-Objectif: Stabilisation des Cmissions brutes de CO, par habitant aux niveaux de 
1990 d’ici 2 l’an 2000. Des efforts seront nkcessaires pour stabiliser, apr& l’an 
2000, les Cmissions totales 2 un niveau avoisinant celui de 1990. 

Le Japon a sign6 la CCCC 
La politique du Japon face au rkchauffement de la planbte repose sur trois 
principes : “instauration d’une soci6tt6 respectueuse de l’environnement 
compatibilitt avec un dCveloppement stable de 1’Cconomie et coordinatior 
internationale.” (AIE/OCDE, 1994) 

Rio en 1992 et l’a ratifide en mai 1993. 
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caracGristiques et 
kvulution du secteur 
des transports 

3 139.5 

124.9 

3 Eritre 1970 et 1990, le trafic voyageurs a double au Japon et le trafic 
marchandises s’est accru de 60%, alors que le PIB augmentait de 133%. 
Compare B d’autres pays de l’OCDE, le trafic routier par habitant Ctait faible 
au Japon en 1990 ; cependant, les tendances revdent actuellement un transfert 
modal considCrable au profit du transport routier. Le taux de croissance moyen 
du trafic routier 2. court terme est estimk a 2.6%, en tablant sur une croissance 
Cconomique de 4%. 

* La rtpartition modale actuelle du transport de voyageurs et de marchandises 
est relativement favorable : le rapport entre transporls public et privC est de 50 
pour 50. Le rail couvre 35% de la part revenant au transport public dans le 
trafic voyageurs. Le transport de marchandises est assurt ii hauteur de 45% par 
bateau el de S% par rail. Cette repartition modale est toutefois cn butte 2 des 
pressions dues au vif essor des parts revenant aux automobiles et aux camions. 
En fait, lc nombre de vehiculcs routicrs a plus que  triple entre 1970 et 1990, 
tandis que le parc dc voitures particuligres est pass6 de 6 millions 2 32 
willions. Le taux de motorisation reste faihle par rapport B d’autres pays dc 
1’OCDE : cependant, la taille ct la puissance des nouvellex voitures ainsi clue 
le nomhre de vkhicules &quip& de tiansmission automatique et de 
climatisation ont rtcemment augment6 et, de ce fait, la consommation de 
carburant du parc est en hausse. (OCDE, 1994h). 

Objectif: La Lettonie n’a pas adopt6 d’objectif concernant les Cmissions de CO, 
mais a d6clarC qu’elle s’efforcera de stabiliser les emissions anthropiques brutes 
de CO,. Elle s’est engagte Cgalement ii stabiliser les emissions des autres gaz B 
effet de serre 2 un niveau qui ne dCpasse pas celui de 1990. 

La Lettonie a sign6 la CCCC B Rio en 1992 et l’a ratifike en mars 1995 
(AIEYOCDE, 1996b) 

1477 

2.5 

La part du secteur des transports et des communications bans lc PIE a plus que 
doublk entre 1991 et 1994, passant de 7% a 19.4%,. Cet accroissement notable 
tient en grande partie i un d6clin dans l’inclustrie el I’agriculture, en 
particulier parce que le volume du trafic voyageurs et marchandiscs a en fait 
diminuk depuis 1990. 
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+ S’agissant du transport de marchandises, lc trafic roulier correspondant a 
1-eprksente moins de 20% du total dc tonnes-km en 1990 dans 1es fitats baltes. 
Les volumes transportks, exprimCs en lonrics, ont diminui d’un facteur de 10 
entre 1990 et 1994. Daiis les 20 prochaines annkes, cependant, on s’attend h 
une multiplication par quatre du trafic routier de marchandises, en raison d’un 
transfert modal du rail vers la route de 50% des volumes actuelleiiient 
transportCs et sous I’effet de la demande accrue de trafic marchandises entre 
les pays nordiques et 1’Europe centrale et orientale. (Ce ph6nombne concerne 
aussi la Lituanie ci-dessous). En 1994, les chemins de fer lettons ont enregistre5 
une baisse de 4% du trafic ferroviaire de marchandises, exprim6 en tonnes-km, 
par rapport B I’annCe prkckdente, et de 43% par rapport B 1991. Le transport 
aerien de marchandises est rest6 stable k environ 3 000 tonnes et reprtsente 
une part relativement rCduite du trafic global. 

+ Quant au trafic voyageurs, on observe une hausse rapide du taux de 
motorisation par 1000 habitants, 5 savoir de 87% entre 1980 (65/1 000) et 
1992 (122/1 000). En 2015, le taux de motorisation aura augment6 de 115% 
pour atteindre 326 pour 1 000, selon Ics prkvisions k rnoycn terwe concernant 
la croissance Cconornique. Le nombre de voitures paiticuli2res a diminuk entre 
1993 et I994 par suite des programmes de mise & la c a se  et des modifications 
apportkes au systkme d’ii~irnatriculation des vkhicules. Lc trafic ferroviaire de 
voyageurs a baissk de 66%, en termes de passagcrs-kin, entre 1990 ct 1994, 
mais senible s’&tre quelque peu stabilisC cntre 1893 et 1994. 

Ob-jectif : Aucun objectif national n’a encore CtC adopt6 concernant les emissions 
de gaz B effet de serre. 

La Lituanie a sign6 la CCCC B Rio en 1992 et l’a ratifi6e en mars 1995. 
11.2 

3.7 

3 La Lituanie est un carrefour important pour Ie trafic en transit entre Ies Btats 
baltes et 1’Europe centrale et orientale ; il y a deux corridors de transit 
principaux : un corridor nord-sud qui  s’ktend de I’extrEme nord de I’Europe 
jusqu‘aux PECO et un corridor est-ouesl qui relie les ports de la Raltique de 
Kaliningrad el de Klaipeda au Belarus et & la Russic. 

3 Le trafic routier en transit nord-sud sur la Via Baltica s’est accru de plus de 
500% entre I988 e l  1992 : en 1994, la rnoyenne se siluait, au total, eiitre 2 500 
et 12 000 vkhicules par jour, sclon le tronqon considkrk. Du c8t6 lituanien dc 
ce corridor, la dcnsite du trafic est plus faible ( I  500 B 5 000 vkhicules par 
jour), rnais un doublement est prBvu d‘ici 5 I’m 2000. Sur le corridor est- 
ouest, 15.1 millions de tonncs de marchandises ont 6tB transportkes vers 
I’ouest par d e n  1992, contre 7.6 millions de tonncs vers I’est. 

3 Les tendances du trafic routier de marchandises sont trks semblables B celles 
observCes en Lettonie (voir ci-dessus). 

3 Quand au transport maritime, les marchandises it 1’arrivCe et au dtpart du port 
de Klaipeda sont, pour l’essentiel, en transit : en 1994, 77% des exportations 
et 75% des importations passant par ce port ktaient en transit, surtout B 
destination et en provenance des pays de I’UE et des Nouveaux Etats 
Independants. Le trafic maritime de voyaceurs a consid6rablement augment6 : 
En 1993, 18 500 voyageurs sont passes par le port de Klaipeda ; en 1994, ils 
etaient au nombre de 55 000. En l‘an 2000, on prkvoit 250000 B 300 000 
voyageurs. 
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1,ituanie Principales 
(suite) caractkristiques et 

kvnlution du secteur 
des transports 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

9 Le taux de motorisation par 1 000 habitants a doublC dans la dicennie kcoulke. 
On dknombrait au total 159 vkhicules par 1 000 habitants cn 1993, soit une 
hausse de 20% par rapport B 1991. 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
Bvolution du secteur 
des transports 

Nouvelle-Zklande 

Strategie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 

Objectif : Objectif prkliminaire : stabilisation des Cmissions anthropiques brutes 
de CO, aux niveaux de 1989 d’ici 2 l’an 2000.11 fait l’objet d‘une analyse suivie 
compte tenu des progrks technologiques, des recherches, ainsi que des 
nCgociations et des accords internationaux. 

La Norvege a sign6 la CCCC B Rio en 1992 et l‘a ratifi6e en juillet 1993. 
132.3 

4.3 

3 La part du secteur des transports dans le PIB s’est accrue de 20% cntre 1986 
el  1991, en raison surlout du ddvcloppement des activitCs maritimes, dont les 
rksultats ont doublk au cours de cette p6riode. 
Le trafic marcliandises est rest6 stablc B environ 300 millions de tonnes pour 
lc rail, la route et le transport maritime entre 1980 et 1994, ?i l’exception de la 
p6riode dc rhcession Cconomique, notammeiit en 1983, lorsqu’il est tomb& b 
280 inillions de tonnes, soit son niveau de 1980. Le volume de rnarchandises 
a atteint ii nouveau les niveaux de 1991-92 en 1994. Le transport routier esl 
toujours le mode principal : sa part s’ktablissait B 79% du tonnage transport6 
en 1994. Le transport ferroviaire national progresse a longue distance, mais 
les volumcs transportts ont diminu6 de moitik dans les 15 dernikres annkes. 
Le transport feiioviaire international a mieux r6siste. Bien qu’il soit devancC 
par le transport routier, le m o r t  int6rieur de marchandises est toujours 
assurC par voie maritime pour les longues distances (part de 45%, Cgale ii 
celle du transport routier). 
Ouant au trafic vovaeeurs, les transports routiers publics jouent encore un r6le 
important, bien que le recours B l’automobile augmente. A l’kvidence, le 
transport routier reste toutefois le mode prkdominant aussi bien dans les 
transports publics que privks, avec unc part suphicure ii trois quarts du trafic 
total. Lc trafic ferroviaire est rest6 relativement stable dans l’ensemble depuis 
1970. En gCnCra1, les services ferroviaires ont. vu le trafic se developper 
depuis que des inesures ont &t i  rnises en oeuvre en 1992 pour accroitre le coat 
d‘utilisalion de l’automobile et favoriser les transports publics. Le taux de 
motorisation a cependant forlement augmcntk depuis 1991. 

Objectif: Obicctif orincioal : stabilisation des h i s s i o n s  nettes de CO, aux 
niveaux de 1990 d’ici b l’an 2000 ; obiectif ultime : rkduction de 20% des 
h i s s ions  de CO, d’ici A l’an 2000 par rapport aux niveaux de 1990, si des 
mesures “sans regrets” sont mises en oeuvre. 
La Nouvelle-Zklande a sign6 la CCCC k Rio en 1992 el l’a ratifide en 
septembre 1993. 

49.4 

3.5 
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Nouvelle- 
Zklande 
(suite) 

Pays-Bas 

Principales 
caracthistiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

Strategie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 

j La cunsommation d’tnerpie dans le secleur des transports s’est accrue de 
14.8% entre 1991 et 1995 (elle est passee de 133.8 2 153.7 pktajoules). En 
1995, clle se rkpartissait comme suit : 72% pour le transport de voyageurs el 
28% pour celui de marchandises. 

+ Dans ie transport de voyageurs, l’inlensitk knergktique, tous modes confondus 
(automobile, autobus, chemin de fer et transport atrien intkrieur), est passte de 
2.04 mkgajoules (MJ) par passager-km en 1991 a 2.33 MJ par passager-km en 
1995, soit une hausse de 14.2%. Le principal facteur 2 l’origine de cette hausse 
a ktt le recours accru 6. des moyens de transport ii plus forte intensitt 
tnergktique, par exemple le transport atrien et les vthicules privts. 
L’augmentation de l’intensitt knerg6tique dans le transport atrien dtcoule 
d’une baisse du coefficient moyen de remplissage associke h l’introduction de 
la concurrence sur les lignes inthieures. Quant ii l’intensitt tnergktique de 
l’utilisation de vkhicules privts, les taux d’occupation par voiture ont 
kgalement baissk, alors que la cylindrec rnoyeiiiie augmentait. 

j Le total des distances parcourucs en passarers-km s’est accru de 6.1% entre 
1991 et 1995, les distances annuelles ktant passtes de 13 240 13 890 
passagers-km au cours de cctte ptriode. En 1996, la voiture particulikre entrait 
pour 84.8% dans le Lola1 des distances parcourues, les autobus el le rail pour 
8.9% et lc transport akrien pour 6.3%. 

3 En ce yui concerne le v, I’intensitd tnergktique de 
l’ensemblc du trafic (route, rail, cabotage) est demeurte presyue inchangte 
entre 1991 et 1995 ii 2.08 MJ par tonne-km. Les rkductions d’intcnsit6 dans lc 
transport routier et par cabotage du fret ont presque compenst 1’ accroissement 
de l’intensitt tnergCtique du transport ferroviaire de marchandises au cours de 
cette pkriode. 

3 Le total des marchandises transportkes a augment6 de 1.1% entre 1991 et 
1995 ; 58% du total transportk, exprimk en tomes-km, l’ont 6tt par route et 
1 2 8  par rail. 

Objectif : Stabilisation des kmissions brutes de c0.1 aux niveaux de 1989-90, 
prkvue pour 1994-95 ; rkduction de 3-5% des tmissions brutes de C02 entre 1989- 
90 ct l’an 2000. (rtduction visCe : 3% -- 5% en fonction de l’kvolution 
internationale et des possibilitks). S’agissant du transport routier : stahilisation en 
1995 des tmissions de COz aux nivcaux de 1989-1990 et rkduction de 11% en l’an 
2000 par rapport aux niveaux de 1990. Autres gas. effet de sem: rkduction de 20- 
25% ti I’horizon de I’an 2000 sur la base des niveaux de 1989-90, chacun dcs gaz 
considkrks au cas par cas. 

Les Pays-Bas ont sign6 la CCCC a Rio en 1992 el l’ont ratifike en dtcembre 

304.6 
1993. 

15.4 
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Pays-Bas 
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Pologne 

Stratkgie face au 
changement 
climatique 
PIB 1994 
(billions d’anciens 
zlotys de 1993) 
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Principales 
caractiristiques et 
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des transports 

j Les transports ont reprksent6 7.1% de l’emploi en 1990 et 6.4% du PlR en 
1992. 

3 Les Pays-Bas sont le premier pays europden dans le domaine du transport et de 
la distribution. Les transporteurs nkerlandais assurent un tiers environ du 
transport routier international dans les pays de 1’UE et prbs de la moitik du 
transport de marchandises par voies navigables, essentiellement sur le Rhin. 

+ Le transport de marchandises (trafic aCrien non compris) a augment6 de 
quelque 50% entre 1970 et 1990, le transport routier a fait plus que doubler 
pour atteindre 35 milliards de tonnes-km en 1990, tandis que le transport 
ferroviaire a fl6chi pour s’ttablir B un niveau 1Cgkrement superieur B 3 milliards 
de tomes-km. La navigation inttrieure s’est divelopp6e au cours de cette 
pkriode : le volume transport6 par ce mode est pass6 de 30.7 B 35.7 milliards de 
tonnes-km. 

+ Le trafic voyageurs s’est accru de 97% entre 1970 et 1992, alors que le PIB 
augmentait de 67% au cours de la m&me pCriode. Le transport ferroviaire a 
connu un vif essor aprbs 1990, avec l’adoption d’un abannement pour les 
Btudiants. Le cvclisme a reprCsent8 8.6% du trafic total de voyagcurs cn 1993, 
et, cette m&me annke, le taux dc motorisation Ctait de 370 v6hicules par 
1.000 habitants. 

3 La consommation d’knerrie du sectcur des transports n’a pas cessk 
d’augmenter ; 78% de la consommation d’bnergie pour lcs transports sont 
irnputables au transport routier, le trafic maritime ayant Bgalement m e  part 
importante (OCDE, 1995~) .  

Objectif: Stabilisation des 6missions brutes de gaz  5 cffct dcs serre d’ici B l’an 
2000 sur la base des niveaux de 1988. 

La Pologne a sign6 la CCCC B Rio en 1992 et l’a ratifiCe enjuillet 1994. 
1638.8 

38.5 

3 La Pologne devrait enregistrer une croissance du trafic voyageurs et 
marchandises de 170% d’ici B 2010. 

3 Les pr6visions coiicernant la rkpartition modale du trafic voyageurs d’ici k 
2005 font 6t3t d’un accroissernent de la part de march6 du transport airicn ct du 
taux de motorisation ainsi quc d’une rtduction du noinbre de voyageurs 
transportis par le rail et par autobus. Quant au transport akrieii, le nombre de 
passagers augmente plus rapidement que les distances parcourues, ce qui donne 
B penser que le march6 int6ricur reprksente une part consid&d-~le du trafic total. 
Lc transport maritime de voyageurs C S ~  en expansion : le nornbre de passagers 
des ferries dcs ports polonais devrait passer de 690 000 en 1993 B 1 900 000 en 
2010. 

a S’agissant du trafic marchandises, on prCvoit un d6veloppement important du 
transport routier, alors que le transport par rail et par pipelines devrait 
diminuer. En 1990, le transport routier a reprCsent6 29% des tonnes-km 
transportees et le transport ferroviaire 60.1% ; en 1995, la part du transport 
routier s’ktablissait B 38% et celle du transport ferroviaire B 51% ; selon les 
previsions, en 2005, le transport routier prEdominera, avec une part de 49.5% 
des tonnes-km transportkes, celle du rail dtant de 44.1%. 
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Portugal II 
Stratcgie h c e  au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
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(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

RCpublique slovaque I------ 
StratCgie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de 
couronnes slovayues 
de 1993) 
Population 1994 
(millions) 
Yriticipales 
caractiristiques et 
evolution du secteur 
des transports 

Objectif : Aucun objeclil national ; le Portugal reconnait qu’il a un r61e B jouer 
pour atteindre l’objectif p r h u  pour l’ensemble de 1’UE (stabilisation des &missions 
de gaz a effet de serre aux niveaux de 1990 d’ici h l’an 2000). 

Le Portugal a sign6 la CCCC B Rio en juin 1992 et I‘a ratifike en dkcembre 1993. 
69.2 

9.9 

3 Le secteur des transports portugais a affichk une croissance notable dans les 
ann6es 80. Le parc de vkhicules routiers a augment6 de 104% et le taux de 
motorisation de 77%. (Le Portugal enregistre encore des chiffres trbs infkrieurs 
aux moyennes de I’OCDE.) Le trafic routier total, exprim6 en vkhicules-km, a 
progress6 dc 67%, alors que le PIB augmentait de 31%. La consommation 
totale de carburant des automobiles s’est accrue de 4A%, malgrk une baisse de 
la consommation moyenne par km de 8%. 
Le trafic voyaxeurs fait l’objel d’un transfcrt modal decisif du rail vers la 
route : le lrafic total de voyageurs a augmenlB de 44% dam les annkes 80, alors 
que le ti-afic routier montail en flkche, affichant une hausse de 55%. Entrc 1985 
et 1994, le transport routier de voyageurs, cxprimk en passagers-km, s’est accw 
de 73% 
Le transport de marchandises par rail continue d’augmenter, de m&me que le 
transport routier, encorc que dans une moindre mesure (50% dans les 
annCes SO). Depuis 1993, le trafic ferroviaire n’a pas connu de changement 
important. Dans les 20 prochaines annCea, les volumes du trafic ferroviaire 
devraient doubler, selon les prkvisions, sur les deux principaux corridors 
(Lisbonne-Porto, Beira Alta) (OCDE. 1993). 

Objectif : Rkduction de 20% des Cmissions nettes d’ici a 2005 par rapport B 1988. 
L’ancienne R6publique fCdCrative tchkque et slovaque a sign6 la CCCC B Rio en 
1992. La Slovaquie a sign6 la Convention aprks &tre devenue un ktat 
indkpendant en mai 1993. Elle l’a ratifiie en aofit 1994. 

388.0 

3 Ee Lransporl ferroviairc dc marchandises, exprime en volume, est en baisse 
depuis 1989. Dans l’ensemble, les flux d’importation ont chutC de 23.4%, alors 
que les flux d’exportation dirninuaient aussi. mais dans u t x  moindre mesure II 
6.8%. C’est le trafic en transit qui a 6t6 le plus gravement touch6 par la 

rkcession -- accusant une baisse de 61%. L’important recul du trafic ferroviaire 
en 1993 s’expliquait surtout par une dCt6rioration des relations commerciales 
entre la Slovaquie et la RCpublique tchkque, ainsi qu’entre la RCpublique 
tchbque et la Hongrie et d’autres pays de 1’Europe du Sud-Est -- trafic en 
transit qui, pour la Slovaquie, crCait des relations commerciales . 
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slovaque 
(suite) 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

Rkpublique tc ir 

Objectif: L’objectif national n’a pas encore Ct6 defini. 
La Roumanie a sign6 la CCCC i Rio en 1992 et l‘a ratifiCe en juin 1994. 

Roumanie r 

Principales 
caracteristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

Eque 

Stratbgie face au 
changement 
climatique 

PIE 1995 
(milliards de US$) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

* Le trafic voyageurs n’a pas cess6 de diminaer chaquc annCe depuis 1e milieu 
des a m h s  80, la baisse globale itant d’environ 35%. Le noinbre dc voyageurs 
est pass6 de 117.1 millions en 1990 h 89.5 millions en 1995. Les volumes du 
trafic seniblent toutefois ainorcer une Iegere reprise depuis 1995, allant dc pair 
avec le redressenient de l’tconomic. Le trafic ferrcwiaire est en baisse depuis 
1990, notamment en ce qui concerne les dkplacements h tarif rkduit dont 
btnificient les travailleurs ; ce recul est imputable i I’augmentation du 
ch6mage. 

a Le trafic ferroviaire international et transfrontalier avec la RCpublique tchbque 
augmente depuis 1994. Les prkvisions pour 1’an 2000 tablent sur une croissance 
Cconomique modCrie entre 1996 et 1998, s’accompagnant d’une augmentation 
du taux de motorisation et des liaisons ferroviaires avec les rCgions 
frontalibres. 

a Quant au transport routier, un leger accroissement est prCvu d’ici h l’an 2000. 
Ides distances moyennes parcourues par an, exprimCes en vihicules-km, sont 
restkes relativeillent faiblcs cn raison des prix CIeves des carburants. La 
repartition modale actuelle eiitre le rail et la route (respectivement, 70%~ ct 
30%) pourrait s’inverser pour s’ttablir ii 40%-60% si les tendanccs acluelles du 
march6 persistaicnt. 

Ohjectif : Stabilisation des Cmissions globales nettcs de CO,, de CH, et de N,O aux 
niveaux de 1990 d’ici B l’an 2000. 
L’aricienne Republique fCdCrative tchbque et slovaque a sign6 la CCCC B Rio en 
1992 et figure parmi les pays signataires en transitioii kcononiique vis6s 2 
1’Annexe 1 de la Convention. Aprks la skparation de la Rkpublique fCdCrative 
tchbque et slovaque, la RCpublique tchbque a accept6 Ies conditions de la 
Convention en octobre 1993. 

47.18 

10.4 

j Le secteur des transports a Ctt radicalement transforme par les privatisations 
rtcentes ; toutes les entreprises de transport ont Ct& privatisies, i I’exception 
des chemins de fer. 

j Le volume de rnarchandises transportkes a suivi 1’Cvolution du PIB, faisant Ctat 
d’une baissc de plus de 20% entre la fin des annees80 et 1994, el d’une 
stabilisation en 1992. Le transport routier de marchandises a globaleiiicnt 
diininuk de 28.4% enlre 1989 et 1994. Le tratic ferroviaire a chuti de 52% dans 
la m2me ptriode. Le transport par voies navigables a baisse de 37.5%, pour se 
slabiliser en 1994. En revanche, le transport atrien a augrnenlk de 13% en 1992, 
puis de 3.7% en moyenne dans les quelques annees suivantes. 

+ Part du transnort public ; elle s’ktablissait de langue date B environ 75%, mais 
elle subit l’effet de la croissance rapide du taux de motorisation. 

3 Transport routier nublic de vovaeeurs : baissc globale de 21% entre 1989 et 
1934. Transport ferroviaire de vovageurs : baisse de 20% depuis 1992. 
Transport a6rien de voyageurs : en hausse : accroissernent de 70% du trafic 
international de voyageurs B 1’aCroport de Ruzyne de Prague entre 1992 et 
1994 ; progression de 23% du trafic total de voyageurs entre 1993 et 1994. 
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20 817 

22.7 

a Une 6tude de 1995 a rCvBl6 que le WaGc routier international repr&enlail7% du 
trafic routier total, et le transit 4%. 
Le transport ferroviaire de marchandises bBnBficie davantage de la reprise 
6conomique que le transport ferroviaire de voyageurs, selon une Ctude de 1995 : 
d’aprks les prkvisions, le trafic total de marchandises devrait enregistrer une 
croissance de 18% entre 1994 et I’an 2000 (pour passer de 99 179 tonnes B 
117 000 tonnes), alors que la croissance du trafic voyageurs pendant la m&me 
pBriode ne sera que de 1.8% (de 206 920 a 21 1 000 voyageurs). 

3 Le transport combin6 a progress6 dans certaines regions, en particulier depuis 
1992 ; cependant, les volumcs du trafic sont toujours inftrieurs i ceux des 
autres pays d’Europc. Les volumes de marchandises transportees par 
conteneurs a chutC de 40% en 1993 par rapport B l’annee prkckdente, mais 
augrrierit6 de 20% cn 1994. Selon les prLvisions, cette tendancc persistera et la 
hausse dcvrait Etre de 60% d’ici i l’an 2000. 

Objectif : Slabilisation des Bmissions brutes de gaz h effct de serre aux niveaux de 
1990 cl’jci B I’an 2000. Des ohjectifs specifiques sont dCfinis pour les diffkrents gaz 
h effet de serre : en ce qui concerne le CU,, I’objectif est de ramener lcs h i s s ions  
au niveau de 1990 i l’horizon de l’an 2000. 

Le Royaurne-Uni a sign6 la CCCC B Rio cn 1992 et l’a ratifiBe en dkembre 1993. 
1009.7 

58.4 

+ Transport de marchandises : le trafic routier joue un r61e largement prCdominant 
dans le transport de marchandises, puisqu’il dttenait une part de march6 de 65% 
en 1994, soit 144 milliards de tonnes-km. Au deuxikme rang se situe le transport 
par voies navimbles, qui affiche une part de march6 de 24%, avec 52 milliards 
de tomes-hn transporttes. Le vicnt loin derriere en troisikme position, avec 
13 milliards de tonnes-km et une part de marche de 6%. Sclon les prkvisions, la 
suprkmatie des transports routiers n’est pas menacic. Une part importante de la 
cmissancc prevue du trafic routier devrait Etre imputable aux grands camions 
(quatre essieux et au-delh) ; les previsions indiquent un accroisscrnent du trafic, 
exprim6 en v6hiculcs-km, de 1520% d’ici h l’an 2000, et de 97-195% d’ici h 
21325, par rapport h 1994. Le trafic de marchandises transporties par des 
vihicules Egers, exprim6 en vBhicules-km, devrait augmenter de 12-20% d’ici B 
l’an 2000 par rapport au niveau de 1994, et de 78-190% d’ici ?i 2025. La 
tendance d’kvolution du parc de camions ICgers a suivi de pr2s le rythme de 
croissance du PIB ct clle persistera probablement 2 l’avenir. S’agissant du trafic 
ferroviaire, on prCvoit que le  tunnel sous la Manche stimulera la croissancc du 
transport ferroviaire de marchandises ; cependant, il ne sera probablement pas 
suffisant pour compromettre la prCCminence de la route dans le transport 
inttrieur. Le trafic ferroviaire a diminut entre 1990 et 1995, notamment sur les 
marchts traditionnellement vigoureux, le transport du charbon par exemple, 
lequel a enregistrt une chute de 34% au cours de cette pkriode. (CEMT, 1996) 
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Trdfic voyageurs : on prkvoit que la circulation de voitures Darticulikrcs accusera 
une progression comprise entrc 11% et 19% d’ici a I’an 2000, pour ensuitc 
augmenter de 57-87% jusqu’en 2025, pas rapport aux niveaux de 1994. Le 
de motorisation representait 378 vkhicules par 1 000 habitants en 1992. D’aprks 
un sc6nasio de faible croissance, ce taux devrait croitre pour attcindre 
41 I vkhicules par 1000 habitants en 2000 et 529 en 2025. Selon le scenario de 
forte croissance, on estime que ces chiffres atteindront 428 voitures par 1 000 
habitants en 2000 et 579 en 2025. En ce qui concerne le transport ferroviaire : 
aussi bien le nombre de trajets en chemin de fer que le trafic en termes de 
passagers-km ont fait Ctat de tendances 2 la baisse entre 1990/1991 et 1994/1995, 
pour amorcer une lkgkre reprise en 1995/1996. Le nombre de trajets a diminu6 
de 8% entre 1990 et 1995, passant de 762.4 2 702.2 millions, pour augmenter 
ensuite de 2% en 1996 et atteindre 718.7 millions de trajets. De m&me, le 
volume du trafic en passagers-km a &minuk, passant de 33.2 milliards en 1990 B 
28.7 milliards en 1995, puis amorck une reprise de 5% en 1996 pour atteindre 
30 milliards de passagers-km. 

+ La SIovLnie a sign6 la CCCC ii Rio en 1992 et I’a ratifike en dkcembre 1995. 

1087.6 

1.4 

+ Le trafic de marchandises aussi bien que celui de voyageurs sont en baisse 
depuis 1985-1986, malgr6 une 1Cgkre reprise en 1994, notamment en ce qui 
concerne le fret. 
Le trafic marchandises a diminuk entre 1985 et 1994, qu’il soit exprim6 en 
volume ou en tonnes-km : le nombre de tonnes de marchandises transportkes a 
6tk ramen6 de 18649 en 1985 B 5 442 en 1994, soit une chute de 71%. De 
m&me, 3 772 tonnes-km de marchandises ont i t& transportkes en 1985, chiffre 
ramen6 h 1 935 tonnes-km en 1994, soit une baisse de 49%. 

s Le trafic en transit represente la moitie du trafic marchandises, et les 
importations 30% du total -- trois fois le pourcentage du transport int6rieur de 
marchandises. La part des imporlations devrait passer de 6.5% h 7.5% en 1998 ; 
tres probablement, le tonnage suivra la mEme 6volution. 

3 Dans le trafic marchandises, c’est le transport ferroviaire qui prkdomine, tandis 
quc le transport routier n’en assure quc 25%. En 1994, 60% du tonnage total ont 
CtB &ansport& par rail. Lc nombre de camions a toutefois augmente de 20% 
entre 1980 et 1994. 

3 S’agissant du transport dc voyageui-s, la part du rail dans le total de passagcrs- 
km a represent6 50.2% en 1994, contre 46.3% en 1990. Le volume total du trafic 
fcrroviaire a baissC de prks de 40% depuis 1980, mais lc recul le plus prononce 
du nombre de voyageurs s’est produit sur le rtseau international. Quant aux 
dkplacements urbains et interurbains, 53% des voyageurs ont Ct6 transport& par 
route en 1994, et 42.4% par chemin de fer. Le nombre de voitures particulikres a 
augment6 de prks de 60% entre 1980 et 1994, le taux de motorisation 
s’ktablissant alors B 333 vkhicules par 1 000 habitants. 
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StratCgie face au 
changement 
climatique 

Objectif: Stabilisation des emissions brutes de CO, aux niveaux de 1990 d’ici B 
l’an 2000 ; rkduction des Cmissions brutes de CO, aprks l’an 2000. 

La Suisse a sign6 la CCCC B Rio en juin 1992 et I’a ratifide en dtcembre 1993. 
226.2 

6.9 

q Le tiafic marchandises devrait, selon les p.r.kvisions, continuer 5 croitrc a un taux 
de plus en plus rapide. Entrc 1970 et 1992, le nomhre de tonnes-kin s’est accru 
de 2.1% par an ; au cours des deux prochaincs dkcennies, il est prevu que lcs 
taux de croissance varieront entre 2.7% et 3 3 % ,  en fonction du scknario retenu. 
Le transport ferroviaire de marchandises a diniinue enlre 1990 et 1993, cn raison 
surtout d’un recul du trafic en transit nord-sud. En 1994, la tendance s’est 
rkorientie la hausse. S’agissant du trafic transalpin, le tonnage transport6 par 
rail et par transport combine a augment6 respectivenient de 2.3% et de 2.2% 
entre 1992 et 1994. 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caracthistiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

Ob~jectify Stabilisation des Cmissions brutes de ga7 B effet dc serre aux niveaux de 
1990 d’ici B l’an 2000 ; aprbs l’an 2000, rCduuction par rapport aux niveaux de 1990. 
Rkduction de 30% des emissions de inCthane provenant clcs ddcharges d’ici a I’an 
2000, sur la base des niveaux de 1990. 

La Su&de a sign6 la CCCC 2 Rio en 1992 et I’a ratifike en juin 1993. 
224.6 

8.8 

j Trafic routier : Actuellement, le nombre de vkhicules s’6tablit en moyenne B 
400 voitures par 1 000 habitants. Les grandes voitures, lourdes et puissantes, 
entrent pour uiie part considkrable dans le parc automobile suedois. Quelque 
75% du total des dCplacenients personnels se font en voiture. S’agissant du 
transport routier de marchandiscs, 40% du volume total de fret ront transport& 
par camion ; pour le transport ii ctiurte distance, lc transport routicr cst le mode 
prkdomiii ant. 

3 Les chemins de fcr assurent 15% des transports de voyageurs 5 longuc distance. 
S’agissant du transport de marchandises, 25% sont transportks par rail B longue 
distance B I’int6rieur du pays, cette part ayait diminuk ces dernikrcs annees. 

3 Une part importante du transport de marchandises est assur&e par voie mai-itirne 
j savoir 12% du transport de marchandises sur de longues dislanccs a l’interieur 
du pays et SO% des expkditions internationales B longue distance. Le trafic de 
ferries sur la Mer Baltique s’est consid6rahlement dkvelopp6 dam les annkes 80. 
(Suede, 1994) 
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Suisse 
(suite) 

Turquie 

Principales 
caract6ristiqucs et 
kvolution du secteur 
des transports 

StratCgie face au 
changement 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millionsl 
Principales 
caractkristiques et 
Cvolution du secteur 
des transports 

3 De I994 a 1995, le total du iralic lerroviaire el routier h travers les Alpes suisscs 
s’est accru de 3%. La part revenant au rail dans le tonnagc total de rriarchandises 
transitant par les Alpcs suisses cn 1995 s’ktablissait h 73%, soil 17.9 millions de 
tonnes. Celk m h e  a i d e ,  le transport combink a progress6 de quclque 5%,  
accroissement plus faible qu’en 1994. Le trafic routier de marchandises a 
globalement diminu6 entre 1990 et 1993, mais le trafic routier en transit s’est 
considkrablement accru, en termes de tonnage transport6 -- hausse de 19.6 % 
entre 1992 et 1994. En 1995, le trafic routier transalpin a augment6 de 6% et a 
assur6 27% du transport du tonnage total de marchandises a travers les Alpes 
suisses. - I1 est prkvu que le trafic voyageurs augmentera d’ici 2 2015, mais B un rythme 
moins rapide qu’au cours des 20 dernibres annkes. En termes de passagers-km, il 
devrait croitre de quelque 40% et passer de 98 milliards de passagers-km en 
1990 5 135140 milliards en 2015. La croissance de la part des transports publics 
(rail et route) dans le trafic voyageurs s’est ralentie ces dernibres annkes, mais 
les transports publics ont. pu conserver, voire Ikgbrement accroitre Ieur part 
globale du marche. L’kvoluiion du trafic d’ici 2 2015 laisse pr6sager une 
tendance favorable en ce yui concerne le recours aux transports publics. Le 
transport ferroviaire intcrnational de voyageurs, en hausse jusqu’en 1.992, a 
carnmench B diriiinuer entre 1992 et 1994 ; tuutefois, le part du rail dans 
ltensemhle du transport de voyageurs devrait., sclon lcs prkvisions, amorcer un 
redressement et augmcnter de 13-1X% d’ici h 2015. T..e transport routier dc 
voyageurs a diminuk en 1993, Sam doute 5 cause de Ia recession Cconomique el 
de la hausse des taxes sur les carburants. Entre 1990 et 1993, globalement, le 
trafic priv6 a nkanmoins augment6 de 3.4%. On prkvoit que les tendances B la 
hausse du transport routier privt persisteront, niais B un rythnie plus lent que les 
autres modes de transport public. 

Objectif : Bien que la Turquie admette la nkcessitk de rkduire les kmissions de gaz B 
effet de serre, elle estime que les pays devraient partager les charges que cela 
suppose en fonction de leur niveau relatif de dkveloppement. Le gouvernement a 
dkclark que la contribution de la Turquie aux kmissions mondiales de CO, est 
nkgligeable ; par conskquent, il n’a pas adopt6 d’objcctif national concernant les 
kmissions de CO, ou de gaz B effet de serre. 
La Turquie a assist6 2 la Confkrence de Rio en juin 1992, mais a d6clar6 qu’elle ne 
signera pas la Convention tarit qu’elle sera prise en compte parmi les pays 
dCveloppQ visks dans ses Annexes. Le lait d’ktl-e considkr.6 comnie un pays 
d6velopp6 comporte des responsabilitks que la Turquic juge contradicioires avec son 
ktat de dkveloppement. 

164.6 

60.6 

* La politiyue des transports et les projections concernant ce secteur sont exposkes 
dans le plan quinquennal des transports en vigueur (le s e p t i h e )  pour la p6riode 
comprise entre 1995 et 1999. Le transport routier reprksente 95% du transport 
intkrieur et devrait conserver cette part, malgrk la baisse observ6e en 1994. 
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Turquie 
(suite) 

Principales 
caractkristiques et 
Cvolution du secteur 
dcs transports 

Union europCenne 

Stratkgie facc au 
changcment 
climatique 

PIB 1994 
(milliards de US$ de 
1990) 
Population 1994 
(millions) 
Principales 
caractkristiques et 
6volution du secteur 
des transports 

j Trafic rnarchandises : la par1 des cheinins dc fer dam la rkpartit.ion modale du 
transport de inarchandises n e  devrait pas d6passer 10% entre 1995 et 1999, 
malgre les projections antkricures prCvoymt une part de 11.7%. Le transport 
ferroviaire de marchandises, exprimt en tonnes-km devrait s’accroitre de 125% 
entre 1989 et l’an 2000, et de 84% entre 1994 et 2000. Le trafic €erroviaire 
national de marchandises devrait augmenter de 10.9% par an, rCvision B la 
hausse par rapport au prCckdent plan des transports, qui prevoyail 8.9% annuels. 
Le transport routier de marchandises a diminuC de 3%, exprimt en tonnes-km, 
entre 1993 et 1994 (il est pass6 de 97 843 B 95 020 tonnes-km). 

a Le trafic ferroviaire de voyageurs 2 1’intLrieur du pays devrait passer, selon les 
projections, de 3.6 milliards de passagers-km en 1989 B 5.1 milliards de 
passagers-km en 2000. Le transport routier, Cgalement exprim6 en passagers-km, 
a baiss6 de 4% dans la pCriode de 1993 5 1994, mais il demeure de loin le mode 
predominant. 

Objectif: Stabilisation des Cmissions brutes de COz aux nivcaux de 1990 d’ici B 
l’an 2000. 

La CominunautL europCennes a sign6 la CCCC des Nations Unies h la Conference 
de Rin en 1992 et I’a ralifikc le 21. d6cembre. 1943. C’est la seule “organisation 
d’intkgration Cconomique r6gionale” qui est Partic 2 la CCCC el e l k  figure dans 
les deux Annexes h la Convention. L’UE s‘est engagke a adopter des politiques et 
des mesures visant h stabiliser les kmissions de gaz A effet de serre, 
collectivement ou individuellement, aux niveaux de 1990 d’ici 2 l’an 2000. 
S’agissant des Cmissions de CO, I’UE a dkcidk lors d’unc reunion conjointe du 
Conseil yui s’est tenue en octobre 1990 que les kmissions de CO, rejetkes dans 
1’Union devraient Stre stabilistes 2 leurs niveaux de 1990 d’ici 2 l’an 2000. Cet 
objectif est commun aux Etats membres de 1‘Union et ne devra pas &re atteint par 
chaque pays individuellement ; en d’autres termes, la croissance des Cmissions de 
CO, dans les pays de l’UE qui enregistrent des emissions de CO, infCrieures B la 
moyenne doit &tre compensCe par des riductions des Crnissions dans d’autres Etats 
de I’UE. 
Compte tenu de la dCcision de la deuxibme ConfCrence des Parties rCunie B Berlin 
en mars-avril 1995, I’UE s’est en outre engagke a limiter et A rtduire les 
Cmissions aprbs l’an 2000 (CE, 1995). 

7 020.2 

371 

* Les transports ont largeinent contribue h la croissance Lconomiquc au sein de 
I’UE, cn permettant de rkaliser d’importantes h n o m i e s  d’echelle au niveau de 
la production et d’intensi€ier la concurrence. Le secteur des transports reprksente 
environ 7-8% du PIB et 4-5% de la population active salariie (Livre blanc sur la 
politique commune des transports, COM(92)494 final 2.12.1992 cit6 dans CE, 
1996). 
Le secteur, yui a dkjL enregistrk une croissance importante devrait poursuivre 
son expansion. Les accroissements prCvus en vkhicules-km entre 1990 et 2000 
sont de : 17% pour les voitures particulihres, 26% pour les camions ltgers, 13% 
pour les deux-roues. 

+ Selon 1’Organisation de l’aviation civile internationale, le trafic aCrien devrait 
augmenter en Europe (Nouveaux Etats IndCpendants non compris) de 5.2% par 
an jusqu’en 2003 (CE, 1996). 
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3.2 Recapitulation des donnbes sur les emissions 

Le tableau ci-aprks vise A rkcapituler les principales inlormations sur les kmissions 
communiqukes par chacun des pays qui ont rkpondu au questionnaire. I1 indique, pour chayue pays, 
les donnkcs concernant l’annke de rkfkrence et la croissance prCvue des emissions jusqu’h 2000 et 
2010 pour le transport routier et le secteur des transports dans sont ensemble. La part des transports 
dans les Cmissions totales est Cgalement prtcisCe. Lorsque des informations complimentaires etaient 
disponibles et pertinentes, elles ont fait l’objet de notes. I1 convient de garder prksent B l’esprit que les 
variations en pourcentage des emissions sont calculkes h partir des rkponses au questionnaire et 
approximatives. On trouvera h 1’Annexe 4 des tableaux comparatifs complets des donnCes sur les 
emissions de CO, communiqukes par les diffkrents pays. 



Tableau 3. Recapitulation des previsions des hissions de CO, dans les pays de la CEMT 

Allemagne 

Aritriche 

Belgique 

ANNEE DE 
REFERENCE: 

1990 sauf indication 
contraire 

(milliers de tonnes) 

Emissions du transport 
routier : 150 000 
Emissions du secteur : 

159 000 
Part des transports dans 
le total : 15.7% 

SCENARIO DE 
REFERENCE 

Pr6visions 2000,2010 
(aucune autre mesure prise 

depuis l’annee de 
rtfirence) 

Non communique 

SCENARIO DE 
STATU QUO 

Prtvisions pour 2000,20 10 
(compte tenu seulement 
des mesures appliqutes 

depuis I’annee de 
rkfkrence) 

Non communique 

SCENARIO DES 
MESUKES FUTURES 
Prkvisions 2000,2010 

(compte tenu des 
mesures appliquies ou 

prkvues) 

Non communiqu6 

Variation moyenne des emissions dues aux transports 1990-95 : +2.4% 
Notes : DonnCes tirCes du projcl de la deuxibine communication nationale de I’Allcmagnc destinee h la CCCC. 

fimissions du trmsporl 
rnuticr : 13 280 
Emiwions du scctciir : 

16 lh l  
Part des transports dais 
le total : 27.1% 

~inissions du transport [ Non communiqui 
ruulicr : 
2000: +19% 
2010: +20% 

2000 : +208 
2010: +21% 

le total : 
2000: 29.7% 
2010: 27.4% 

Brriissions du secteur : 

Part des transports dans 

Exercice de modelisation - I 

h i s s i o n s  du 
transport routier : 
20011 : +19% 
2010: 4- 9% 

2000: +20% 
2010: +12% 
Part des transports 
dam le total : 
2000: 29.7% 
2010: 25.4% 

6inissions du sectcur : 

Variation moqenne des imir 
Notes : Les previsions tiennent compte du fait que la tarification routikre sera adoptee SUP les autoroutes en 2003. et 

1995 I 
ons annuelles dues aux transports 1990-95 : + 3.68. 

en 2010 sur tout le rkseau routier autrichien. La vignette sera adoptte en janvier 1997. 

Emissions du transport 
routicr : ? loo0  
h i s s i o n s  du sectcur : 

0 22 000 
Par1 des rransports dans 
le total : 20% 

timissions du transport 
routier : 
2000: +3X% 
2005: +57% 

2000 : +368 
2005: +54% 

le total : 
2000: 24% 
2005: 27% 

- &iissions du secteur : 

Part des transports dans 

Non coinrnunique Gmissions du 
transport routier : 
2000: +26% 
2005 : +43% 

2000: +2S% 
200s : +36% 
Pait des transports 
dans le total : 
2000: 24.5 % 
2005 : 25.28 

Emissions du secteur : 

Variation moyenne des Cmissions annnelles dues aux transports 1990-95 : + 4.4%. 
Notes : Dans tous les scenarios : donnCes globales concernant le transport fenoviajre. maritime et akrien ; aucune 
donnte concernant les motocycles et les utilitaires 16gers. 
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Canada 

routier : 
2000: +14% 
2005 : +21% 
2010: +25% 

2000: +lo% 
2005 : +16% 
2010: +19% 

le total : 
2000: 21% 
2005: 22% 
2010: 22% 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

Danemark 

Nun cornmuniquk 
rontier : 48 706 

74 332 
Emissions du secieur : 

Espagiic Nnn communiqut 

ANNEE DE 
REFERENCE 

1990 sauf indication 
conirairc 

(milliers de tonnes) 

Emissions du transport 
routier : 117 800 
Emissions du secteur : 

140.100 
Part des transports dam 
le total : 31.0% 

SCENARIO DE 
REFERENCE 

Prkvisions 2000, 20 I 0  
(aucune autre mesure prise 

depuis l'annie de 
rkftrence) 

Non communiquk 
(voir Notes ci-dessous) 

SCENARIO n E  
STATU QUO 

PrEvisiona pour 2000. 
2010 

(compte teno seuleirieut 
des mesures appliqukes 

depuis l'annte de 
refkrence) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: + l l% 
2010: +24% 

2000: + l l %  
2010: +23% 

le total : 
2000: 32% 
2010: 32% 

Emissions du secteur : 

Part du transport d a m  

SCENARIO DES 
MESURES FU'IIJKIGS 
Prkvisions 2000, 2010 

(compte tenu des 
Incburcs appliqukes ou 

prtvues) 

Non cornmuniqut 

Variation nioyenne des h i :  ons annuelles dues aux transports 19c)0-95 : +5%. 
Notes : Le Canada signaIe que le sctnario de riference caiiadieii correspond plut6t au sc.haiio de statu quo  du 

couvcrte par les prEvi.rirms c 

Emissions du transport 
routier : 9 239 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 
10 236 

le total: 17% 

Ann& de r t f t ence  = 1988 

h i s s i o n s  (111 t.ransport 
routici- : 
2005: +3% 
Brnissions du scclcur : 
2005 : -0.1% 
Part des transports 
dans le total : 
2005: 21% 

Les prkvisions pour 
l'avenir tiennent compte 
du plan d'action du 
gouvernement danois 
visant la reduction des 
&missions de CO, dues 
mi secteur des 
1 i-un sports. 

Part des transports dans 
le total: -- 
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ANNEE DE 
REFERENCE 

1940 s a d  indication 
con traire 

(milliers de tonnes) 

SCENARIO UE 
mFERENCE 

PrCvisions 2000, 201 0 
(aucunc autre mesure prise 

depuis I’annCe de 
reference) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: +16% 
2010: +27% 

2000: +17% 
2010: ~ 3 1 %  

le totd : 
2000: 34% 
2010: 35% 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

Emissions du transport 
routier: 1 165.0 
Emissions du secteur : 

1583.6 
Part des transports dans 
letotal: 33% 

SCENARIO DE 
STATU QUO 

PrCvisions pour 2000, 
20 1 0 

(compte tenu seulement 
dey mesures appliqu6c.s 

rdference) 
Emissions du transport 

depuis l’annke de ’ 
routier : 
2000: +13 % 
2010: +23% 

2000: -+I596 
2010: +27% 

le total : 
2000: 35% 
2010: 36% 

Emissions du secteur : 

0 Part des transports dans 
(doiinQs en millions de 
tonnes) 

hiss ions  du transport 
routier : 11 1 500 
Emissions du secteur : 

132 800 
Part des transports dam 
le total : 34.7% 

Non cornmunip6 

SCENARIO DES 
MESUKES FUTURES 
Previsions 2000, 2010 

[compte tenu des mesures 
appliqutes ou primes) 

Non communique 

Notes : Les previsions ont CiE Claborees par le Ministbre de l’energic sur la base de I’exicution du modkle IDEAS -. 
AWMBW7. 

h i s s i o n s  du transporr 
roulicr : 146 9UO 
Emissions du secteiir : 

234 600 
Part des transportr dans 
le total : 9.6% 

Nun cornmuniqui I Non corninunique T Non communique 

Variation moyenne des tmissions annuelles dues aux transports 1990-1995 : -9.4% 
Notes : Le Minist&re des Transports precise que des projections fiables pour 2000 et 2010 n’ont pas encore Ctt 
ttablies en raison de I’instabilitC Cconomique qui rkgne en Russie. Le Ministkre prtvoit $&laborer des prCvision2 

! Emissions du transport 1 Emissions du transport 1 Emissions du transport 1 
rochainement. 

Non communique 
routier : 11 200 
Emissions du secteur : 

Part des transports dans 
i s  m n  

le total : 24% 

routier : 
2000: +20% 
2010: -- 

2000: +20% 
2010: -- 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 
, lc total: 

2000: 2S% 

routier : 
2000: +0.9% 
2010: +3.5% 

2000: +6% 
2010: +9% 
Part dc;s lransports 
dnns le total : 
2000: 22% 
2010: 24% 

Emissions du secteur : 

Non cornmnuniquk Non communique 

~~ ~ 

Variation moyenne des emissions annuelles dues aux transports 1990-95 : + 1.5%. 
Notes : Les donntes sont tirtes du rapport annuel de la Commission des Cornpfes des Transports de la Nation sur 1; 
consommation d’energie dans les transports et non de l’inventaire des gaz i effet de serre destine B la CCCC. Le: 
donntes sont diffkrentes dans les deux rapports, notamment par suite des differences de rndthodologie ; les donntei 
prtsentees ici ne tiennent pas compte des departements d’outre-mer ; les tmissions sont corngees pour tenir comptc 
des variations climatiques. 
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H o n g r i e 

Irlande 

Italie 

Japon 

ANNEE DE 
FSTEFCENCE 

1990 saufindication 
contraire 

(rnillicrs de tonnes) 

Emissions du transport 
routier : 8 131.6 
Emissions du secteur : 

10 360.4 
0 Part des transports dans 

le total : 13.85% 

SCENAKIO DE 
REFERENCE 

PrCvisions 2000, 20 I 0  
(aucune autre mesure prise 

depuis I’annde de 
refbrence) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: +31% 
2010: -- 

Aucune prCvision 
communiquie pour 
I’an 2000 en raison des 
incertitudes econorniques. 

SCENARIO DE 
STATU QUO 

Privisions pour 2000, 
2010 

(compte tenu seulement 
des mesures appliqukes 

depuis l’annte de 
rifirence) 

Non communiqui 

SCENARIO I)ES 
MESURES FUTURES 
Pr6visions 2000, 2010 

(cornple tenu des mesures 
appliquees ou prevues) 

Non communiquC 

Notes: 11 cst h ncllcr quc Ies Cinissions de CO, en 2000 et 2010 dtyendroiit du rythme de dkveloppenient 
6conomique et des variations de la demande d’bnergie. 

Emissions du transport 

kmissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier : 4 715 

6 057 

le total : 19% 

kmissions du transport 
routier : 
2000: +25% 
2010 : II 

2000: +2S% 
2010 : -- 

Emissions du secteur : 

Non communiqui Nnn communiqu6 

Part des transports dans 
le total : 
2000: 19.7%; 

! 2010: -- 
Variation moyenne des emissions annuelles dues aux transports 1990-1995 : +5.2% 
Notes : Les donnies sur le transport routier ne sont pas ventilCes. 

Emissions du transport 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier: 912 

1098  

le totaI : 27.470 

Emissions du transport 

kmissions du secteur : 

Part des transports dam 

routier: -- 

215 000 

le total : 18.3% 

Emissions du transport 
routier : 
2000: +21% 
2010: -- 

2000: +lo% 
2010 : -- 

le total : 
2000 : 26% 
2010 : -- 

Emissions du secteur : 

Part des transports dam 

Non communique 

Non communiqud 

Nun communiqut 

Non communique 

Nun communiqui 

Variation 3oyenne des h i s  ons annuelles dues aux transports 1990-94 : +2.9% 
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Lettonie 

Etnissioiis du transport 
routier : 3 681 
6missions du secteur : 

Part lies transports dans 
4 4YX 

le t d d l  : 12.3% 

Lltuanie kmissions du transport 
i-outier : 
2000 : - 7% 
2005: - 9% 
Einissions du secteur : 
2000: - 8% 
2005: +13%” 

le total : 
2000: ”- 

2010: -- 

Part des transports dans 

Norvkge 

ANNEE DE 
KEFERENCE 

I990 sauf indication 
contraire 

(milliers de tomes) 

Emissions du fransport 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier : 3 826.1 

5 662.5 

le total : 2 4 8  

SCENARIO IW 
KEFERENCE 

PrCvisions 2000, 20 I 0  
(aucune autre mesure prise 

depuis l’annk de 
rifirence) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: - 18% 
2010: -- 

2000: -41% 
2010: -- 

le total : 
2000: 21.4% 
2010 : -- 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

SCENARIO Dl5 
STATU QUO 

Prbvisions pour 2000, 
2010 

(compte tenu seulernent 
des mesurcs appliquies 

deyuis l’annte de 
rifirence) 

Non communiqut 

rts 1990-95 -166 
Emissions CIU transport 
routier ~ 

2000 : - 4% 
200s: +38% 

2000: - 3% 
2005: +13%* 
Part des transports 
dans le total : 
2000: -- 

2010: -- 

fimissions du secleur : 

* DonnCes reprises de la Communication nationale ttablie par le Ministkre h l’intent 
donntes proviennent d’autres sources. 

Emissions du transport 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier : 8 000 

1 I 400 

le total : 35.2% 

Non communiqui Emissions du transport 
routier : 
2000: -0.06% 
2010: +20% 

2000: *- 

2010:  -- 

dans le total ; 
2000: -- 
2010: -- 

Emissions du secleur : 

rn Part des transports 

SCENAKIO DES 
MESURES FUTURES 
Prbvisions 2000, 2010 

[cotnpte tenu des niesurcs 
appliqukes ou privues) 

Non communiqut 

+ Emssioiis du transport 
routier : 
2000 : - 4% 
2M5: +X2% 

2000: - 3% 
2005 : +13%“ 
Part des trdnsports 
dans le total : 
2000: -- 
2010: -- 

Emissions du secteur : 

n de la CCCC: les autres 

Non communiquC 

Variation moyenne des 6inissions nnnuelles dues aux transports 1991-94 : + 2. I % 
Notes : La strategic norvkgiennc B l’ggard des imjssions de CO, pounait &trc qualifite de “politique inchangke” 
depuis 199 1. selon le MinistEre c1e.s Transpo~-1s ; la Cornmission norvigicnnc SUI’ l’bcotaxe a tahl6 sur l’hypoth2se 
que le niveau de taxation dcs carburants resterait inchange dans les prix riels. 
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Nouvelle- 
Z C 1 and e 

Emissions du transport 
routier : 23 800 

27 700 

le total : 15% 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

Pays-Bas Emissions du transport Emissions du transport Emissions du transport 
routier : routier : routier : 
2000: -- 2000: -- 2000: -- 
2010: +51% 2010: +29% 

2000: -- 2000: -- 2000: -- 
2010: +51% 2010: +30% 2010: + low 

ic total : dans le toTnl : dans le total : 
2000: -- 2000 : .. 2000: -- 
2010: -- 2010: -- 2010 : -- 

2010: +8% 
Emissions du secteur : Emissions du secteur : = Emissions du secteur : 

v Part des transports Part des transports dans Part dcs transports 

Pologne 
routicr : 
2000: + 2 5 8  
2010: +76% 

2000 : +20% 
2010: +61% 

le total : 
2000: -- 
2010: -- 

Emissions du sectenr ; 

Part des transports dans 

ANNEE UE 
REFERENCE 

1990 sauP inhcalion 
contraire 

(milliers de tonnes) 

Emissions du transport 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier : -- 

11 161 

le total: 40% 

SCENARIO I)E 
REFERENCE 

Previsions 2000, 20 I0 
(aucune autre mesure prise 

depuis I’annke de 
rtftrence) 

Non communiqut 

SCKNAKIO DE 
S T A I U  QUO 

Previsions pour 2000, 
2010 

(compte tenu seuleinent 
des mesures appliqutes 

depuis l’annte de 
rtftrence) 

Emissions du transport 
routier 
de 2000 k 201 0 : +22% 

2000: +40% 
2010: +69% 
Part des transports 
dans le total : 
2000: 43% 
2010: 44% 

Emissions du secteur : 

SCENARIO DES 
MESURES FUTURES 
Previsions 2000, 2010 

(compte tenu des mesures 
appliyutcs o u  prcvues) 

Non communiqut 

Variation moyenne des tmi! 

fiinissions du transport 

Emissions du sectcur : 

Part des transports dans 

routier : 20 016 

28 498 

le total : -- 

Annte de rkfkrence. = 1995 

Notes : Les donntes du questionnaire sont fondtes sur les rtsultats de l’ttude P O ~  

3 Brnissinns du sccteur 
routier : 
2000: +15% 
2010: +SO% 

2000: +13% 
2010: +42% 
Part des transports 
dans le total : 
2000: -- 
2010: -- 

Emissions du secteur : 

7ountrq‘ Study to Address 
Climate Change, effectuee dans le cadre d’un accord de coopkration entre les gouvernements de la Pologne et des 
Etats-Unis (janvier 1996). Les risultats de cette Ctude font actuellement l’objet d‘une vtrification ; en consbqucnce, 
il fauta considtrer que ces donnCes sont prtliminaires. 
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Portugal 

ANNEE DE 
REVERENCE 

1990 sauf indication 
contraire 

(milliers dc toniies) 

0 Emissions du transport 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier : 9 41 3 

13 539 

le total : 30.5% 

Rkpubliquc 
slnvaque 

SCENARIO DE 
REFERENCE 

Previsions 2000, 2010 
(aucune autre mesure prise 

depuis I’annie de 
r t  ftrence) 

Non communiqut 

Rkpublique 
tchkque 

Emissions du transport 
routier : 4 500.8 

0 6missions du secteur : 
5 296.2 

Part des transports dans 
le total : 10% 

fimissions du transport 
routier : 
2000: +3% 
2005 : + 9% 

2000: +2% 
2005: +9% 

le totlil : 
2000: -- 

2005: -- 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

I 

SCENARIO DE 
STATU QUO 

Pdvisions pour 2000, 
2010 

(compte tenu seulement 
des mesures appliqukes 

depuis I’annte de 
rCftrence) 

Non communiqui 

Emissions du transport 
routier : 
2000: -4% 
2005: - 3 %  

2000: -5% 
2005: - 2 %  

0 Part des transports 
dans le total : 
2000: 11% 
2005 : 118 

Etnissions du secteur : 

SCENARIO DES 
MESURES FUTURES 
Prtvisions 2000,2010 

(comptc tcnu des niesures 
appliqukes ou prtvues) 

Non communiquC 

Emissions du transport 
routier : 
2000: - 8% 
2005 - 9% 
fmissions du secteur : 
2000: -8% 
2005: -7% 

I Part des transports 
clans le total : 
2000 : .. 

2005: -- 
~~ 

Notes : Le Minist?re slovaque situe la qualitt des donntes fournies au niveau C sur m e  ichelle de cinq niveaux : 
elles sont approximatives, mais leur estimation est assez satisfaisante pour qu’elles puissent &re jugtes 
reprtsentatives. 

Emissions du transport 

0 Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier: 6 840 

7 926 

le total : 4.7% 

0 Emissions du transport 
routier : 
2000: + 65% 
2010: +106% 
Emissions du secteur : 
2000: + 68% 
2010: +log% 

le total : 
2000: 11.6% 
2010: 14.5% 

0 Part des transports dam 

Emissions du transport 
routier : 
2000: +42% 
2010: +70% 

2000 : -41% 
2010: +70% 

Part des transpnrts 
dans le total : 
2000: 9.7% 
2010: 11.8% 

0 Emissions du secteur : 

Emissions du transport 
routier : 
2000: +31% 
2010: +36% 

2000: +29% 
2010: +33% 
Part des transports 
dans le total : 
2000 : 8.9% 
2010 : 9.2% 

gmissions du secteur : 

Variation moyennc des Cmissjons aiinuelles dues aux transports 1990-95 : + 5%. 
Notes : Le modtle du systkmc CnergCtique (EFOM) est cornpar6 aux doiinLcs sur les carburants ; la mcthodc interne 
d’analyse de 1’efficacitC des mesures (RMEA) a 616 LililisCe. L’intluence de la croissance du PIB ct de I’tvolution 
dtinographique est prise en complc. Perfectionnement de la mtthodologie signal6 depuis le questionnaire de 1993. 
Les estimations pour 2010 reposent sur l’hypothkse selon laquellc le taux dc croissance entre 2005 et 2010 reprtscnlc 
environ SO% de mnin? que celui des anntes 2000-2005. 
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Roumanie 

Emissions du transport 1 Non communique 

finiissions du secteur : 

Part des transports dans 

rouiier : 2 947 

3 192 

lc total : 3.4% 

Royaume-Uni 

NoncommuniquC Non communique SlovCnie 

Gmissions du transport 

Emissinns du secteur : 

Part des transports dans 

routicr : I6 I 0 0  

20 500 

le total : 34.2% 

Suede (Selon le Ministbre, les 
chiffres sont B peu prks 

tgaux i ceux du scenario 
de statu quo) 

ANNEE DE 
REFERENCE 

1990 sauf indication 
contraire 

(millicrs clc tomes) 

Emissions du transport 
routier : 6 832.2 
Emissions du secteur : 

Part des transports dans 
__ 

le total: -- 

Annte de reference = 1993 
Variation moyenne des dmist 

bmissions du transport 
routier : 109 691 
Emissions du secteur : 

119 744 
Part dcs kansports dans 
le total : 21 % 

SCENARIO DE 
REFERENCE 

Prtvisions 2000, 20 I D  
(aucune autre mesure prise 

depuis 1’annCe de 
reference) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: + 48% 
2010: +150% 

311s aniiuelles dues aux transr 
Emission du transport 
routier : 
2000 : +27% 
2010 : +49% 

2000: +26% 
2010 : +47% 

le total : 
2000: 26% 
2010: 28% 

h i s s i o n s  c ~ u  secteur : 

Part des transports dans 

SCENARIO DE 
STATU QUO 

Prkvisions pour 2000, 
20 1 0 

(compte tenu seulement 
des mesures appliquCes 

depuis l’annte de 
rtftrence) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: + 48% 
2010: +150% 

(comme dans le scenario 
de rCfkrence) 

rts (transport routier seulemi 
Non communique 

SCENARIO DES 
MESURES FUTURES 
PrCvisions 2000,2010 

{compte tenu des rnesures 
appliquies ou privues) 

Emissions du transport 
routier : 
2000: + 26% 
2010: +105% 

It) 1993-95 : + 7.5% 
Emissions du transport 
routier : 
2000: +14% 
2010: +29% 

2000: +l5% 
2010: +29% 
Part dcs transports 
dais le total : 
2000: 25% 
2010: 26% 

Emissions du scctcui- : 

Emissiuns du traiisport 
routier : 
2000: + 8% 
2010: +17% 

2000: + 6% 
2010: + 7% 
Part des transports 
dans le total : 
2000: 34% 
2010: -- 

Emissions du secteur : 

Emissions du transport 
routici- : 
2000: +2% 
2010: -9% 

2000: +2% 
2010: -7% 
Part des transports 
dans le total : 
2000: -- 
2010: -- 

Emissions du secteur : 
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Suisse 

ANNEE DE 
REFERENCE 

1990 sauf indication 
contraire 

(milliers de tomes) 

Emissions du transport 

Emissions du secteur : 

Part des transports dans 

routier : 12 620 

14 770 

le total : 33.4% 

SCHNARIO DE 
REFERENCE 

Prdvisions 2000, 2010 
(aucune autre mesiirc prise 

depuis 1’annCe de 
rCf6rence) 

DonnCes non 
communiquCes pour le 

transport routier, le secteur 
et la part relative 

SCENARIO DE 
S’rA‘l’U QUO 

Pr2visions pour 2000, 
2010 

(compte tenu sculcnient 
dcs mesures appliquies 

depuis I’annte de 
rkftrence) 

a Emissions du transport 
routier : 
2000: + 10% 
2010: +22% 

2000: + 11% 
2010: i 2 4 %  
Part des transports 
dans le total : 
2000: 36.4% 
2010: 39.3% 

Emissions du secteur : 

SCENARIO DES 
MESURES FUTURES 
Prkvisions 2000, 2010 

(comptc kriu des niesures 
appliquees ou prkvues) 

Donntes non 
communiqutes pour le 

transport routier, le 
secteur et la part relative 

Variation moyennc dcn imissions annuellcs dues ilux transports 1990-95 :+0.7% 
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4. POLITIQUES ET MESURES VISANT A LIMITER LES EMISSIONS DE CO, 
DUES AUX TRANSPORTS 

Dans la deuxikme partie du questionnaire, il ktait demand6 aux pays de la CEMT de fournir des 
informations sur les politiques et mesures en place ou envisagkes visant B limiter les &missions de CO, 
likes aux transports. La section 4.1 dkcrit et analyse succinctement certains des principaux moyens qui 
s’offrent aux pouvoirs publics pour orienter priciskment l’action sur les dmissians de CO, produites 
dans le secteur des transports. La section 4.2 expose en detail les politiques et mesures spkifiques 
mentionnkes comme &ant en vigueur ou a 1’6tude dans les pays de la CEMT, sur la base des 
informations communiquies dans les rkponses au questionnaire. Enfin, la section 4.3 degage des 
conclusions gknerales sur les types de mesures citCes par les pays de la CEMT et la frkquence de leur 
mise en oeuvrc. 

4.1 Description des politiques et mesures visant les kmissions de CO, dues aux transports 

La prksente section dicrit les principaux moyens d’action qui ont 6t6 examinks et appliquks en 
vue d’attknuer l’impact du secteur des transports sur les changements climatiques. L’efficacitC et les 
possibilitks d’application pratique de ces mesures donnent lieu 5 un trks large dkbat. Ce chapitre a 
pour objectif de donner une vue d’ensemble des diffkrents domaines d’ilaboration des politiques, en 
soulignant les principaux avantages et inconvknients qui y sont associks (rkflexion qui ne prktend 
nullement &re exhaustive), d i n  de tracer le cadre dans lequel s’inscrira la description, figurant B la 
section 4.2, des politiques et des mesures appliqukes ou envisagkes dans Ies pays de la CEMT. 

Les rkponses au questionnaire de 1996 montrent B l’kvidence que les gouvernernents admettent la 
nkcessite de changements dam l’organisation, l’exploitatioii ct l’utilisation des systkmes de transport. 
Ces dernikres annkes, les niinistres des transports de la CEMT ont appuyk les initiatives des pouvoirs 
publics visant contrecarrcr la dkpendance grandissante B l’kgard de I’automobile et encouragcr un 
dkveloppement kcologiquement viable dcs systkmes de transport. Cependant, deux ans aprks la 
prdparation du rapport de la CEMT intitulk “Transport ct cffct dc scn-c : rapport intkrimaire sur les 
plans nationaux”, il ressort claircmcnt que, pour faire progresser la mise en oeuvre des politiques et 
des mesures envisagkes, il laudrait une volontk politique plus affirmCe, accompagnke d’une 
coopiration permanente entre les pouvoirs publics et l’industrie. 

Certains ensembles de mesures offrent la possibilite de stabiliser et de rkduire les kmissions de 
CO, likes aux transports. Outre les mesures rkglementaires imposkes par les pouvoirs publics ou les 
instruments kconomiques, parmi les assortiments de mesures de lutte contre les emissions de CO,, on 
peut citer les initiatives volontaires de l’industrie. Ces ensembles de mesures seront differents d’un 
pays B 1’ autre, ktant donnk les spkcificitks de l’environnement kconomique et rkglementaire 
caractkrisant chacun des systkmes oh doit s’inscrire l’klaboration des politiques. Quelles que soient les 
mesures dkcidkes, si l’on veut atteindre les objectifs visks apr6s l’an 2000 -- dont la dkfinition est en 
cows dans le cadre du processus de la CCCC -- lcs actions engagkes dans la plupart des pays devront 
&tre plus efficaces que par le passk. 



A l’kvidence, la mise en oeuvre dc certaines mesures se heurle a des difficuliks d’ordre politique 
ct social, en particulier si elles concernent la dktermination des paramktres B suivre dans l’industrie 
automobile en matigre de consommation de carburant, par exemplc, uu le recoups 5 des hausses des 
prix des carburants pour inciter les automobilistes B nc plus se servir de leur voiture et ii se tourner 
vers les transports publics ou vers d’aulres moyens de transport, lorsqu’il en existe la possibilite. En 
realitk, les conskquences kconomiques et commerciales de certaines. mesures sont tr6s prCoccupantes 
pour l’industrie et, par ailleurs, la forte demande persistante de transport privC constitue un obstacle de 
taille i l’accroissement des taxes sur les carburants. Cependant, si l’on veut atteindre les objectifs de 
la CCCC, le dialogue gouvernements-industrie doit se poursuivre afin de chercher des moyens 
acceptables aux plans politique et social de rCduire les Cmissions de CO, lides aux transports. 

Les catkgories de politiques le plus souvent privilegikes dans la lutte contre les emissions de CO, 
comportent notamment les mesures suivantes : 

-- 
-- 
-- 
-- 

amkliorer l’organisation et le fonctionnement du systkme des transports 
reduire la consommation de carburant des vkhicules 
influencer le coinportement au volant 
exploiter lcs possibilitks offertes par les carburants de substitution 

4.1.1 Orgunisation et fonctiomnmertt du syst2me des transports 

Une meilleure gestion de la circulation, l’am6lioration des transports publics et un amknagement 
intCgr6 du territoire et des transports sont des facteurs essentiels pour un dkveloppement 
dcologiquement rationnel a long terme des syst&mes de transport. 11s peuvent aussi contribuer B la 
rkduction des Cmissions de CO, -- m2me si leurs effets sont un peu moins sensibles que, par exemple, 
ceux d’une diminution de la consommation de carburant des vChicules ou que les riipercussions des 
taxes sur les carburants. 

Meilleure gestion de la circulation 

Pour amdiorer la gestion du trafic, il faut notamment rkduire le nombre de vChicules en 
circulation, appliquer des politiques de stationnement plus efficaces et utiliser la technologie 
disponible de gestion de la circulation. 

-- Programmes permettant de reduire le nombre de vkhicules en circulation 

Co wit  wage 

Four rkduire le nombre de voitures sur le routes et amkliorer de ce fait la circulation, en 
particulier aux heures de pointe, il s’est r6v6lk cfficace dans certaines rkgions d’encourager les 
particuliers et les entreprises B utiliser collectivement des vehiculcs individuels. En effet, le coefficient 
moyen de remplissage des automobiles est infkrieur B 1.5 dans la plupart des agglomkrations 
(CEMT/OCDE, 1995). Ce faible coefficient tient au dkveloppement de la motorisation et B la hausse 
des revenus, au nombre accru de femmes dans la population active et 6 la rkduction de la taille des 
menages. Un faible coefficient de remplissage des vehicules implique une augmentation des 
deplacements motoris&, de la consommation d’hergie et des Cmissions (US DOE, 1996). 

Les programmes de covoiturage ont gCn6ralement CtC mis en oeuvre dans des zones encombrees, 
oij les avantages sont les plus manifestes en termes de rkduction du nombre de vkhicules en 
circulation. Comme il arrive pour certaines autres mesures de gestion de la circulation, il se peut 
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qu’un gonflement latent de la demande, qu’un accroissement de capacitk risque de relancer B tout 
moment, attknue les effets du covoiturage sur les kmissions de CO, (US DOE, 1996). 

Un certain nombre d’expkriences de cuvoituragc ont ktk conduites ces dernikres ann6es --en 
particulier aux Etats-Unis --, avec des rksultats mitigks : du point de vue dcs particuliers, le temps et 
les efforts d’organisation necessaires semblent peser plus lourd que les avantages potentiels ; c’est 
peut-&re un instrument plus efficace dc gestion de la circulation lorsque ce sont les employeurs qui se 
chargent de l’organisation et de la gestion de la logistique (CEMTIOCDE, 1995). 

Un programme lanck en 1988 en Californie, qui prkvoyait une rkglementation contraignant les 
employeurs B mettre en oeuvre des programmes de rkduction des dkplacements, a permis, dans sa 
premikre annke, d’accro’itre lkgkrement l’utilisation collective de vkhicules individuels, laquelle est 
passke de 14.1 pour cent a 19.9 pour cent, et de rkduire de 5.2 pour cent le pourcentage d’employks se 
rendant seuls dans leur voiture sur leur lieu de travail (US DOE, 1994). Une ktude ultkrieure a suivi 
l’kvolution du comportement des migrants alternants dans un kchantillon reprksenlatif d’entreprises au 
cours des deux annkes suivanles : i l  en est ressorti que le nombre de personnes effectuant seules en 
voiture lc trajet domicile-travail avait baiss6 de quelyue 6 pour ccnt, lc covoiturage avait progress6 de 
40 pour cent et le rccours aux transports publics ou les dkplacements par d’auhes moyens -- marche h 
pied ou bicyclette, par exemple -- avait accus6 des reculs de 4.3 pour cenl et de 6.9 pour cent 
respcctivement. I1 importe de noter que les trajets domicile-travail reprksentaient moins d’un tiers des 
dkplacements effectuks par un mknage amkricain moyen en 1990 (etude de 1994 de Cambridge 
Systematics citee dans US DOE, 1996). 

Cette expkrience tendrait prouver que des politiques ciblkes, incitant les employeurs aussi bien 
que les menages B prendre des initiatives de covoiturage, peuvent donner de meilleurs rksultats. La 
crkation de voies rkservkes aux vkhicules B fort taux d’occupation associee ii une tarification routikre 
modulke en fonction du coefficient de remplissage des voitures pourrait contribuer au S U C C ~ S  de ces 
programmes. 

TdLtruvuil 

L’incitation B exploiter les possibilitks du tklktravail peut aussi rkduire le volume du trtlfic 
domicile-travail, notamment aux heures de pointe. Les tklkommunications ayant considkrablement 
progress6 ces dernikres annkes (tklkcopieurs, courrier klectronique et sys t&mes de gestion de bases de 
donnkes, par exemple), les travailleurs ont une plus grande latitude de choix quant leur lieu de 
travail. De plus en plus d’employks -- il esl a noter, ici encore, que c’est aux Etats-Unis -- travaillent B 
domicile en liaison avec leur entreprise par ces moyens de communication, avcc de bons rksultats. 

En 1992, d’aprks une enqugle menke aux Etats-Unis, 4.2 millions d’employks -- 3.3 pour cent de 
la population active -- pratiquaient le tklktravail, soit unc hausse de 27 pour cent par rapport a l’annke 
prkckdente. Sclon unc 6tude du Ministere des transports des Etats-Unis, le nombre de travailleurs B 
domicile pourrait atteindre 10 millions en l’an 2000, plus de 30 millions en 2010 et 50 millions en 
2020 (US DOT, 1993). 

Comme pour les programmes de covoiturage, on estime nkanmoins que le tklktravail contribuera 
dans des proportions relativement faibles ii la rkduction des kmissions de CO,. Le Ministkre de 
l’knergie des Etats-Unis prevoit que, pour profiter de la possibilitk de rouler plus vite aux heures de 
pointe, d’autres personnes effectueront leurs dkplacements domicile-travail en voiture. En outre, du 
fait des kconomies rCaliskes sur les frais de dkplacements domicile-travail, 1’ habitat urbain devrait se 
disperser davantage. Ces effets contradictoires, pris ensemble, devraient diminuer de moi ti6 les 
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incidences positives du dkveloppement du t616travail. Cependant, le rapport du Ministhre de l’knergie 
indique que l’accroisscment prkvu du tkl6travail devrait notamment : 

reduire de 160 millions d’heuxes par an le temps pass6 en trajets domicilc-travail ; 
0 pcrmettre d’kpargner quelque 15 milliards de dollars de d6pcnses de construction de voies el 

d’artkres urbaines ; 
0 permettre d’kconomiser 1.5 milliard de gallons de carburant et d’kviter 10 millions de tonnes 

d’emissions de CO,. 

-- Politiques de stationnement plus efficaces 

Les politiques encourageant une gestion rationnelle de la capacitk de stationnement peuvent 
contribuer B reduire les encombrements et leur impact sur I’environnement. Les redevances de 
stationnement sont le moyen le plus couramment employ6 dans les pays de 1’OCDE pour mettre un 
frein au dkveloppement de la circulation. 

11 convient toutefois de concevoir avec discernenient les mesures de rkglementation du 
stationnement, car ellcs peuvent produire des effets contraircs au but rccherche. L’kyuilibre entre 
l’offre et la demandc pose un problitme epineux : I’accroissernent de la capacit6 risque de stimulcr la 
deinande (d’ou des encombremeii ts accrus). Une 6tude de 1992, conduite pour 1’Agence internationale 
de l’knergie par I’Agence pour l’knergie ct l’environnement des Pays-Bas, a permis de constater que la 
diflicultk B trouver une place pour se garer decourage probablement davantage les personnes 
effectuant des trajets courts que cclles qui parcourent de plus longues distances. Or, Ia rkduction du 
trafic concernant les trajets courts libkre des espaces de stationnernent dont profitent les 
automobilistes qui effectuent des parcours plus longs (AIE/OCDE, 1993) : de ce fait, la realisation des 
objectifs de modkration de la circulation est compromise. 

L’Etat de Californie, aux Etats-Unis, met en oeuvre un m6canisme novateur appelk “parking cash 
out” -- kgalement B I’ktude au niveau fkdkral -- pour modifier l’avantage concede par les entreprises B 
leurs employ6s concernant le stationnernent : les employeurs sont tenus de laisser le choix B tous leurs 
employes de percevoir une primc exonerde d’impat, d’unc valeur kquivalente 2 celle de l’espace de 
stationnement offert par l’cntreprise, cette somme pouvant Etre utiliske pour plusieurs options de 
transport, dont lcs transports publics et le covoiturage. Cette mesure attknue les consequences de la 
prise en charge du stativnnement par l’employeur -- qui, pas essence, incitc les employ& 9 se rendre 
en voiture 2 leur travail. Dans son principe, ce mecanisme devrait “6galiser lcs chances” entrc les 
modes de transport uti lisables pour effectuer les trajcts domicile-travail. Obligatoire en Californie, il 
est actuellement examine au niveau federal, mais plutBt en tant yu’action volontaire potentielle. On 
estime que le iiombrc d’employes cffecluant seuls dam leur voiture les trajets domicile-travail devrait 
Etre ramen6 de 70 pour cent 2 55 pour cent sous l’effet de cette mesure (CEMT/OCDE, 1995). 

-- Utilisation des technologies disponibles pour la gestion de la circulation 

On commence B disposer de divers outils technologiques, particulii-rement la tklkmatique au 
service de l’information des automobilistes et les systkmes perfectionnks de signalisation, dont on 
escompte qu’ils aideront B rkduire les encombrements ainsi que leur impact sur l’environnement B 
1’6chelon local et mondial. La transmission en temps voulu d’informations exactes -- sur les sites de 
stationnement ou des places sont disponibles et les itin6raires de remplacement -- vers des ordinateurs 
B domicile ou sur lieu de travail peut aider les automobilistes h planifier leurs trajets de la faqon la 
plus rationnellc. On peut en outre mettre B profit, pour gkrer la circulation, des programmes 
informatiques intkgres en temps reel utilisant des systkines dktectcurs d’encombrements ou 
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d’incidents pour optimiser la synchronisation de la signalisation et donner la prioritk aux vkhicules 
routiers de transport public. Le Japon, lcs Etats-Unis et 1’Union europknne, entre autres, ont consacrk 
des ressources considkrables a des activitks de recherche et de dkveloppenient sur les tcchnologies de 
l’information applicables dans le secteur du transport routier. Dam les dix prochaines annkes, ccs 
kvolutions devraient amkliorer notablement 1’ acces B l’information des responsables de la gestion de 
la circulation et des usagcrs dcs transports ; de ce fait, l’automobile sera utiliske plus rationnellement 
et les kconomies de carburant augmenteront. (CEMT/OCDE, 1995). 

Rkcemment, des essais de rkgulation par identification automatique des vkhicules de l’acc6s aux 
centres-villes de Barcelone et de Bologne ont 6tk effectuks en employant les technologies des images 
numkriques et de lecture automatique des plaques d’immatriculation. L’essai concernant la zone 
d’intense activitk de Barcelone a notamment donnk les rksultats suivants : 

0 une reduction moyenne de 18 pour cent du temps de trajet 2i l’intkrieur de la zone ; 
une diminution de 33 pour cent des volumes du trafic ii l’entrke de la zone ; 

0 un accroissement de 55 pour cent des dkplacements par les transports en coinmun dans 
l’ensemble de la ville, soit un effet de transfert modal positif. 

(CE-DG VlUDG XI11, 1996). 

A l’instar des autres mesures visant B rksorber les encombrements, une meiIleure gestion de la 
circulation grice aux technologies d’information avanckes risque en fait, en raison de la capacitk 
dkgagke, de stimuler la demande de dkplacements et d’accroitre par consdquent la consommation 
d’knergie et les emissions. (NRC, 1995, citk dans US DOE, 1996). L’action par le biais de la 
formation des prix des carburants et, kventuellement, la tarification routikre et les pkages de maitrise 
des encombrements visant a freiner l’essor de la motorisation pourraient toutefois contrecarrer les 
effets nkfastes d’une demande accrue. 

Tarification routikre 

Les solutions technologiques avanckes dans les systkmes de transports revetent un intkret 
particulier en ce qu’elles peuvent faciliter la mise en oeuvre de la tarification routikre. Pour que lcs 
mkanismes de tarification routilre soient efficaces, il faut surveiller avec grkcision la circulation sur 
le rkseau routicr (localisation gkographiquc, horaires). 

La tarification routikre fait intervenir un systkme d’enregistrement klectronique du nombre de 
kilomktres parcourus sur chaque type de route, les tarifs au kilomktre ktant fixes en fonction du type 
de route, de la catkgorie de vkhicule el de la densit6 de l’encombrement. Lc paiement peut s’effectuer 
au moyen d’une carte de prkpaiement dont est dkbit6e la redevance exacte h acquitter. Les recettes 
sont ensuite affectkes aux diffkrents propriktaires de I’infrastructure (par exemple, les collectivitks 
locales). 

I1 faudra examiner plus h fond les aspects administratifs et techniques de la tarification routike 
avant de pouvoir gknkaliser 1’ application du pkage klectronique. C’ est une solution envisageable h 
plus breve kchkance en zones urbaines. L’Autriche prkvoit, dans le cadre de son Programme B cinq 
points, d’adopter un mkcanisme de tarification routikre. Les Pays-Bas 6ttudient la possibilitk de la 
mettre en place aprks l’an 2000. La Sukde aussi se penche sur la question. Des problkmes de 
protection de la vie privke risquent de se poser, comme le signale Wachs (Wachs, M., 1994, citk dans 
US DOE, 1996), mais il est possible d’apaiser ces inquiktudes en utilisant des systemes de paiement 
automatique qui garantissent 1’ anonymat du conducteur. 
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L’emploi de technologies qui facilitent et amdliorent la gestion de la circulation en est encore B 
ses dkbuts ; on ne pelit donc pas encore savoir dans quelle mcsure elles permettront de rkduire lcs 
encombrements. Tout porte ii crcrjre cependanl qu’elles sont appelkes a jouer un r61e essenticl dans la 
lutte contre les problkincs de congestion si l’on peut venir h bout des obstacles de caracti?re social ou 
autres qui entravent leur application. 

Meilleurs systkmes de transports publics 

I1 ne sera sans doute pas suffisant de se borner B amkliorer les systhmes de transports publics 
pour inciter les automobilistes i renoncer a la voiture pour emprunter les transports en commun. Le 
dkveloppement des transports publics est toutefois un volet essentiel de l’ensemble des mesures qui 
constituent une politique de transport durable. Les besoins de diplacements motorist% peuvent &re 
riduits au minimum en assurant l’accits B des transports publics efficaces et fiables. Ceux-ci, lorsqu’ils 
sont de haute qualilk, contribucnt a prkserver l’emploi et les activitis commerciales dans les ccntres 
urbains, de sorte que les rCsidents ont moins besoin de parcourir de longues distances. Faute de 
systkmes de transports en commun, le transfert modal, 6lCrnent clk des stratkgies de transport durable, 
est impossible. Nkanmoins, si 1’arnCliordtion des services de transports publics ne s’accompagne pas 
d’une moindre utilisation de l’automobile, les encombrements ct les &missions risquent fort de ne pas 
s’ attknuer. 

Comme l’indiquent les rkponses au questionnaire de 1996, lcs pays de la CEMT consid&rent que 
l’amklioration de leurs syst6mes de transports publics est un dement important de leurs plans visant h 
limiter les &missions de CO, dues aux transports. Cela ne fait aucun doute dam nombre de pays 
d’Europe centrale et orientale -- mais pas exclusivement, tant s’en faut --, oh il s’irnpose de 
riorganiser et de moderniser les transports en commun. Les mesures mentionnkes par les pays de la 
CEMT dans leurs rkponses B l’enqugte de 1996 rkvhlent que le soutien aux transports publics prend 
essentiellement la forme de subventions ou d’investissements publics. Bien que les pays jugent les 
subventions et les programmes d’investissement fondamentaux pour garantir des systhmes et des 
services de transport de grande qualitk, ces moyens ne sont peut-Ctre pas suffisants pour attirer et 
garder une clientitle : la compCtitivit6 des transports publics exige kgalement de mieux repondre aux 
besoins des clients (voyageurs), de rkcupCrer les coats et de veiller 2 l’efficience globale du systhme. 
Des campagnes d’infomation encourageant les automobilistes B emprunter les transports en commun 
chaque fois qu’ils en ont la possibilitk peuvent contribuer kgalement ii accroitre leur utilisation. 

Amdnagement intkgri du territoire et des transports 

Un dialogue constructif et continu entre les responsablcs de I’amenagement du territoire ct les 
autorilks chargkes dc concevoir et de mettre en oeuvrc des projets d’expansion des systkmes de 
transports est ddcisif pour l’efficience 2 long terme de ces systkmes. Les pays de 1’OCDE ont eu des 
difficult& B l’admettre : les graves encombrements dans les ccntres urbains et l’6talement souvent 
chaotique des villes en tkmoignent. Les pays commencent toutefois i aborder sous cet angle leurs 
stratkgies de planification ; en effet, un certain nombre de pays de la CEMT citent, dans leurs 
rkponses B l’enquEte, des exemples d’initiatives prkvues ou envisagkes s’orientant vers une prise en 
considkration combinke de l’aminagement du territoire et des transports. Les politiques d’utilisation 
du sol, en tenant compte du lieu de rksidence des habitants et du lieu d’implantation des activitks, 
peuvent exercer une influence favorable sur les types de dkplacements effectuks, les distances 
parcourues et les modes de transport utilisks. 
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La relation entre les politiques d’utilisation du sol et les kmissions de gaz 2 effet de serre likes 
aux transports est moins directe que ne l’est le rapport entre les politiques de gestion de la circulation 
et ces kmissions. I1 n’en demeure pas moins que leur importance est certaine : un amenagemcnt du 
territoire efficace 2 long terinc pcut agir sur les niveaux des kmissions associkes aux transports en 
rkduisant au minimum les dkplacements nkcessaircs -- et, de ce fait, le nombre de voitures en 
circulation -- et en maximisant la capacitk des transports publics. 

L’amknagement du territoire peut rkduire par divers moyens la nkcessitk de se dkplacer, 
notamment en raccourcissant au minimum les distances entre les lieux de residence, de travail et des 
activitks commerciales ou autres. Cet atout est particulikrement intkressant &ant donnk que le 
dkveloppement de la circulation observk dans les pays de 1’OCDE dans les 50 dernikres annkes est 
plutBt imputable B l’allongement des distances par trajet, par personne et par jour qu’8 un 
accroissement du nombre de trajets effectuks par personne et par jour. L’amknagement du territoire 
peut aussi renforcer les avantages que procurent les transports publics en termes de reduction de la 
quantitk dc voitures en circulation. Cela suppose de concentrer les zones d’attraction en des lieux 
aiskment accessibles par les transports en commun et de cibler l’implantation des nouveaux 
amknagements rksidentiels, commerciaux et industriels dans des zones bien desservies par lcs 
transports publics (CEMT/OCDE, 1995). 

I1 y a lieu de mentionner plusieurs problkmes liks 5 l’kvaluation de l’incidence de I’amhagement 
intkgrk du territoire et des transports sur la demande de dkplacements (et, partant, sur le nombre de 
vkhicules-kilom5tres parcourus et les emissions concomitantes de CO,). Avant tout, des ktudes 
empiriques plus pousskes sont nkcessaires afin de mieux comprendre la relation entre les deux. En 
outre, il faut cerner beaucoup plus clairement les modalitks de mise en oeuvre et les obstacles 8 
surmonter pour aboutir 8 un amknagement intkgrk du territoire et des transports avant de pouvoir 
kvaluer plus prkciskment l’efficacitk de ces politiques en termes de rkduction des kmissions de CO, 
(US DOE, 1996). 

Une meilleure gestion de la circulation, l’amklioration des transports publics et l’amknagement 
intkgrk du territoire et des transports augmentent l’efficacitk de l’ensemble du systkme des transports 
parce qu’ils contribucnt B rkduire l’usage de l’automobile, la consommation de carburant et les 
imissions des vdhicules, En ce sens, ils sont importants pour assurer le dkveloppement durable des 
systkmes de transports. Selon les Ctudes menkes jusqu’ri ce jour, l’effet direct de ces politiques sur les 
kmissions de CO, semble cependant quelque peu limit&. Dans les deux sections ci-aprks -- traitant de 
la consommation de carburant dcs vkhicules et des carburants de substitution -- sont examines deux 
aspects touchani aux vkhicules qui agissent plus dircctement sur les kmissions de gaz effet de serrc 
ducs aux transports. 

4.1.2 Consommation de curburant des vbhicules et formation des prix des carburants 

La consommation de carburant des vChicules est un facteur dkterminant des emissions de CO, et 
d’autres gaz. Une amklioration de 10 pour cent de cette consommation peut donner lieu, B l’heure 
actuelle, 8 une rkduction de 7-8 pour cent des kmissions de gaz a effet de serre. On peut rkaliser de 
notables kconomies de carburant en diminuant la taille, le poids et le rapport poids/puissance des 
vkhicules, ainsi qu’en augmentant le rendement du groupe motopropulseur (moteur, transmission et 
essieux) et en rkduisant le travail nkcessaire pour dkplacer le vkhicule (effort de traction), notamment 
par une augmentation de la pression de gonflage des pneus (CEMT, 1993a). Le recours aux 
technologies actuellement disponibles, allik 8 une meilleure conception des vghicules et des moteurs, 
permettrait de rkduire sensibleinent les ktnissi ons spkcifiques de CO, ; cependant, au-deli d’ un certain 
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niveau, il faudrait accepter que leu vehicules soient moins performants. C’est 1% que les meilleures 
technologics disponibles pourraient faire la differcnce, inais i l  ne faut pas oublier que, jusqu’h cc jour, 
OD n’a pas trouvk de “solution technologiquc miracle” au problkme du CO,. 

Outre la formation des prix, les principaux mkcanismes d’incitation 2 amkliorer I ’efficacitk 
hergktique des noiiveaux vkhiculcs sont les normes, les objectifs, les surtaxes/subventions B l’achat 
d’un vehicule neuf (“feebatcs”) et les initiatives volontaires de l’industrie. L’ efficacitk de ces mesures 
-- et surtout leur rapport efficacitk-co0t -- fait l’objet d’un vif dkbat. En rkalitk, elles offrent tout un 
Cventail d’effets bknkfiques, mais peuvent aussi donner lieu un certain nombre d’incertitudes. Par 
exemple, bien qu’elles puissent inciter les constructeurs de vChicules h mettre au point des 
technologies nouvelles et h rkorienter leurs efforts de recherche en privilkgiant les kconomies de 
carburant plut6t que l’amklioration des performances, du confort ou de la s6curit6, la nature i long 
terme de leurs cffets et les rksultats des recherches sont difficiles h cerner. Les mesures en question 
peuvent aussi encourager les constructeurs automobiles 2 commercialiser des vkhicules plus petits et 
plus ecunomes en carburant: et les consommateurs h les acheter. Lcs effets ne s’en feront sentir, 
nkanmoins, qu’une fois les mesures en place. De plus, les mesurcs visml rkduire la consomination 
de carburant dcs vkliicules peuvent provoquer ce que l’on appelle 1’“effet de rebond” : l’efficacitk 
accrue, cn rkduisani le colZt global d’utilisation de l’auturnobile, entra’inera une augmentation des 
distances parcourues exprimccs en vChicules-kilometres el fera peut-Etrc monter en flkche les achats 
de vkhicules (Michaelis, 19961, tendances contraircs aux effets voulus en matikre de reduction globale 
des kmissions. 

Les voitures sont devcnues plus kconomes en carburant dam tous Ics pays de I’OCDE entre 197.5 
et le dkbut des annkes 90, en raison surtout des progres de la technologie des vkhicules et des moteurs. 
Selon 1’Association des constructeurs europkens d’ automobiles (ACEA), la consommation moyenne 
de carburant du parc de nouvelles voitures a Ctk ramenCe, en Europe, de 8.3 litres aux 100 km en 1980 
Zi 7.1 litres aux 100 km en 1995 -- soit une rkduction de pr&s de 1.5 pour cent. Dans la plupart des pays 
de l’OCDE, la consommation moyenne de carburant des automobiles sur route avoisine 8-12 litres 
aux 100 km, et des prototypes de voitures consommant 2.5-3 litres aux 100 km ont Ctk produits 
(AIE/OCDE, 1993). On observe toutefois chez les consommateurs une tendance persistante B 
rechercher des voitures plus grandes et plus puissantes, qui accroit la difficultk, pour les constructeurs, 
de produire des modkles consommant rnoins de carburant. C’est pourquoi il faudra peut-etre mettre en 
oeuvre un panachage d’instruments dconomiques et reglementaires plus vigoureux eiicourageant les 
efforts d’konomie de carburant des constructeurs automobiles et des cansoinmateurs I 

Novmes de consommation de carbwunt LICS nouvcuux v&h,icules 

L’inslauration de normes de consommation de carburant peut avoir des rdsultats positifs sur 
l’efficacitk energktique des automobiles dans cerlains cas, et ces avantages peuvent 2tre renforcks si 
les normes sont couplkes B des politiques des prix des carburants ou a des programmes de 
surtaxe/subvention a 1’ achat d’un vkhicule neuf li6e h la consommation energktique afin d’encourager 
I’acquisition de voitures plus kconomes en carburant. Dans leurs rkponses ii l’enquete de 1996, la 
Rkpublique tchkque et la Russie ont mentionnk des plans, en vigueur ou envisages, en vue de fixer des 
normes de consommation de carburant des vkhicules ; le Japon a signal6 qu’il avait dkfini des 
objectifs plus exigeants de consommation de carburant des vkhicules et la Suisse a indiquk qu’elle 
avait adopt6 un nouvel objectif en la mati&re en 1996. 

Parmi les pays de la CEMT, seuls les Etats-Unis ont h prCsent des normes obligatoires de 
consommation de carburant des vkhicules. L’efficacitC Cnergktique du parc dc nouvelles voi tures a 
pratiyuement doublC dans ce pays entre 1974 et 1985, par suite de l’adoption en 1978 de la norrne 
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CAFE (Corporate Average Fuel Erficiency -- norme de consommation inoycnne de carburant des 
constructeurs) de 18 i d e s  par gallon (rnpgf et de la haussc dcs prix des carburants. En 1985, la 
norme CAFE a dtk portke A 27.5 mpg’, mais les bas prix des carburants aux Etats-Unis depuis cette 
date n’ont pas encouragk les consommateurs h acheter ces vkhiculcs h plus faible consommation 
(Nadis et MacKenzie, 1993). En fail, c’est seulement au milieu des annkcs 70, pkriode OG les prix 
ktaient klevis, quc la tendance ii rechercher des automobiles plus grandes et plus puissantes a kti. 
interrompue. I1 est ii noter aussi que la riduction de la taille de la carrosserie et du moteur a coYncid6, 2 
l’ipoque, avec l’accks ?i de meilleures technologies en matikre de moteurs et de carrosseries. A 
prksent, l’influence des nonnes CAFE dans ce sens s’est kpuisk, d’ou le regain et la persistance de la 
tendance B utiliser de plus grandes voitures, plus puissantes. Les norrnes du type CAFE peuvent jouer 
un r61e en guidant l’dvolution dans l’industrie automobile ; il apparait toutefois que leur efficacitk est 
maximiske lorsqu’elles sont couplees k des mesures vigoureuses visant B influencer le comportement 
des consommateurs par le biais des prix. 

Le dCbat sur cette question se poursuit. D’aprks des analyses du Ministkre de l’hcrgie des 
Etats-Unis, il y a lieu de penser yue les normes de consommation de carburant peuvent &re efficaces 
et bien acceptkes par les consnmrnateurs si elles sont appliqukes suivmt un calendrier approprik et 
fixkes A des niveaux que les kvolutions technologiyues permettraient d’atteindrc, qui ne nuisent pas 
aux performances des vihiculcs et qui autorisent des kconomies de carburant d’une valeur kquivalente 
au surcoQt de la technologie mise en oeuvre pour rkduire la coiisommatiun (US DOE, 1996). 

Mkanisme de surtaxe/subvention a l ’achat d ‘un vihicule neuf 

Les pouvoirs publics peuvent procCder autrement pour favoriser la rkduction de la consommation 
de carburant des nouveaux vkhicules, en fixant des taxes applicables aux vkhicules non conformes aux 
normes de consommation de carburant et en offrant des remises a l’achat de vkhicules qui les 
respectent. Ce mkcanisme, appelk “feebate” -- surtaxe/subvention B l’achat d’un vehicule neuf selon la 
consommation Cnergktique --, consiste B taxer les vkhicules neufs knergivores en fonction de leur 
consommation, exprimke en litred100 km ou en mpg. Les recettes ainsi prklevkes alimentent un fonds 
utilisk pour offrir des remises h l’achat de vkhicules plus kconomes en carburant, conformes B des 
normes de type CAFE. Un programme de surtaxe/subvention B l’achat est actuellement mis en oeuvre 
en Ontario (Canada) : il impose une taxe like a la consoinmation dc carburant comprise entre 75 et 
4 400 dollars canadiens frappant toutes les voitures dont la consommation d6passe la norme de 
6 litredl00 km. Les achctcurs de vkhicules dont la consommation est infkrieure ii cettc norme peuvent 
bknkficier d’une remise h l’achat allant jusqu’& 100 dollars canadiens (Canada, 1994). 

Avec lcs normes de type CAFE, I’importance de l’incitation ii amkliorer la consommation de 
carburant diffi3-e d’un constructeur i I’autre, ce qui a des conskquences pour le jeu dc la concurrence 
et lcs ichanges, tandis que le micanisme de surtaxe/subvcntion B l’achat offre h tous les constructeurs 
la m2mc incitation en termes de valeur marginale par modkle de vkhicule d e  la riduction de la 
consommation de carburant. En ce sens, il est peut-Etre prkfkrable aux normes. Cependant, afin que ce 
mkcanisme soit efficace, les march& automobiles doivent gtre assez vastes pour que l‘influence 
s’exerce sur la conception des voitures ; les marches des vkhicules des diffkrents pays europkens ou 
des provinces et Etats nord-amkricains n’offrent peut-&re pas de dkbouchks suffisants pour que les 
avantages au plan de la consommation de carburant soient convaincants. Des march& relativement 
importants, tels ceux de 1’Union europienne, du Japon ou des Etats-Unis, riuniraient peut-Stre les 
conditions voulues (Michaelis, 1996). 



Programmes visant a reliver de la circulation les vL;hicules plus anciens 

Ketirer du parc de vkhicules ceux qui sont anciens, knergivores el polluants peut aussi concourir 
B l’amklioration de la consommation plobale de carburant du parc. Selon une estimation du Ministkre 
de 1’6nergic des Etats-Unis, le retrait de 2 millions de modeles ancicns de la circulation pourrait 
entra’iner des kconomies annuelles de 150 B 230 millions de gallons de carburant. (Nadis et 
MacKenzie, 1993). Les pays de la CEMT ont mentionnk, dans leurs rkponses au questionnaire, un 
certain nombre de programmes de mise B la c a se  des voitures. En 1994-95, I’Etat franGais a offert aux 
automobilistes dksireux de se dkfaire d’un modkle ancien d’au moins dix ans une prime de 5 000 FF B 
l’achat d’un v6hicule neuf. Cette initiative a d’abord ktk prksentke comiiie 6tant un stimulant 
kconomique pour l’industrie automobile fraqaise en difficult6 ; 400 000 vkhicules ont ktk retir6s de la 
circulation en conskquence (France, 1995). Un programme analogue a pris fin en septembre 1996. 
L’Espagne aussi a lance deux programmes de renouvellement du parc depuis 1994. Le programme 
hongrois visant le meme objectif, mis en oeuvre en 1993, qui proposait l’equivalent de 30 000 Forints 
sous forme de titrcs de transporl public en kchange des anciens vkhicules Trabant, s’est sold6 par le 
retrait de 10 000 vkhicules. 

Ccs programmes de mise B la casse peuvcnt am6liorer globalemcnt la qualitk dc l’air, puisqu’ils 
permettent d’kvitcr les &missions qu’auraicnt rejet6 les voitures anciennes et pollumtes. Qui plus est, 
les inoddes plus rCcents 6tant plus kconomes en carburant, ces initiatives augmentent simultankrnent 
l’efficacitk knergktique plobale du prtrc. Nkanmoins, les avantages en ce qui concerne les kmissions de 
CO, sont peut-etre moins importants que dans le cas des rejets des polluants de rkfkrence B l’origine 
de la pollution locale. Les programmes de mise B la c a se  ne peuvent &re benefiques, toutefois, qu’8 
la condition de viser des modkles trks anciens et des parcs de v6hicules de moindre envergure. Dans la 
pratique, ils peuvent meme se rkvkler contre-productifs, si I’on kvalue les kmissions de CO, sur 
l’ensemble du cycle de vie, en raison des pertes au stade de la fabrication, de l’augmentation des 
distances parcourues et de l’achat de nouveaux modkles de la meme cat6gorie ne perrnettant pas de 
rkels progrks en matikre d’economie de carburant. D’aprks l’analyse citke par le Ministkre de l’knergie 
des Etats-Unis, ces programmes peuvent se rkv6ler efficaces par rapport B leur coDt et bknkfiques en 
termes d’kconomies de carburant et d’kmissions de CO, si les conditions suivantes sont rkunies : seuls 
les vkhicules rcjetant le plus d’imissions sont concernks, le prix pay6 pour les vkhicules anciens est 
approprik ct seuls des vkhicules reperturiks sont achetks (US DOE, 1996). 11 se peut nkanmoins que 
ces avantages ne soicnt pas de meme nature sur le march6 europken des vkhicules, qui comporte, dans 
l’ensemble, des voitures plus petites qu’ aux Etats-Unis. 

Action volontaire 

Certains affirrnent qu’il n’est pas souhaitable de recourir h dcs mesures rkglcrnentaires tclles que 
les normes de consommation de carburant et les surtaxeslsubvenlions B l’achat, compte tenu, d’une 
part, des cotits de mise au point et d’application des nouvelles technologies que doivent supporter les 
constructeurs et, d’autre part, des coOts pour I’environnement qu’implique la propension des 
automobilistes B augmenter leurs dkplacements parce que l’utilisation de la voiture revient moins cher. 
Les reprksentants de l’industrie sont le plus souvent favorables aux initiatives volontaires pour 
amkliorer l’efficacit6 knergktique des vkhicules. Ces mkanismes volontaires permettent d’ aplanir les 
divergences d’ appr6ciation entre les pouvoirs publics et les associations professionnelles 
(Michaelis, 1996). 
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Dans les communications nationales des pays visks a 1’Annexe I de la Convention-cadre sur les 
changements climatiques (CCCC) souinises jusqu’a ce jour, les mesures s’attaquant aux kmissions de 
gaz B effet de sewe imputables aux transports sont avant tout axkes sur la rkglemcntation et les 
instruments kconomiques -- taxes sur les carburants, par exemple. Les initiatives volontaires sont 
encore rclativement rares. Une etude recente de 1’Agence internationale de l’knergie sur les actions 
volontaires dans les pays de 1’OCDE signalait que, dans le secteur des transports, elles reprksentaient 
moins de 10 pour cent des 200 initiatives volontaires mentionnkes. Le rapport notait toutefois qu’une 
tendance se dessinait en leur faveur (Solsbery et Wiederkehr, 1995). 

A l’kchelon international, plusieurs initiatives volontaires mkritent d’&e citkes. En juin 1995, le 
Conseil de la CEMT, rkunissant les ministres des transports de ses pays Membres, et l’industrie des 
constructeurs de vkhicules, reprksentke par 1’ACEA et 1’Organisation internationale des constructeurs 
automobiles (OICA), ont sign6 une declaration conjointe sur la rkduction des Cmissions de CO, des 
voitures particuliikes, dont les objectifs viscnt a “rkduire la consommation de carburant des nouvelles 
voitures vendues dans les pays Membres de la CEMT dc manihrc significativc ct continue” et a “gkrer 
l’utilisation des vkhicules afin d’obtenir des rkductions rCelles et continues de leurs hissions totales 
de CO,” (CEMT, 1995). Les parties signataires sont convenues d’ktudier les possibilil6s de mettre en 
oeuvre un systhmc dc label dcs automobiles, de mieux coordonner les activitks de recherche et dc 
dkveloppemen 1, de dkfinir les critkres concernant les technologies de l’infomation utiliskes dans les 
vkhicules ainsi que de lancer des campagnes d’kducation et d’information B l’intention des 
automobilistes, des concessionnaires et des importateurs. Dans 1e cadre de cet accord, la CEMT 
prockde actuellement au suivi de la consommation spkcifique de carburant et des kmissions de CO, 
des nouveaux vkhicules irnmatriculks chaque annke ainsi que des politiques et mesures adoptkes 21 
l’kchelon national pour rkduire les hissions (dont il est question dans le prksent rapport). 

Le Conseil de 1’Union europkenne a rkcemment donnk pour mandat 2 la Commission europkenne 
d’entamer des nkgociations avec les constructeurs et les importateurs de vkhicules en vue d’aboutir ?I 
l’adoption d’objectifs de consommation moyenne de carburant des vkhicules de 5 litres aux 100 km 
pour les nouvelles voitures a essence et de 4.5 litres aux 100 km pour les nouvelles voitures diesel. 
L’kquivalent de ces objectifs s’ktablit B 120 g de CO, par km -- soit une amklioration comprise entre 
30 pour cent et 35 pour cent -- enke 1990 et 2005 (Conseil de l’UE, 1996). 

Les actions volontaires affrent des possibilitks considkrables de stimuler les amkliorations de la 
consommation moyenne de carburant des nouveaux vkhicules. Dans les accords entre les pouvoirs 
publics et l’industrie, les constmcteurs de vkhicules s’engagent atteindre collectivement des objectifs 
d’kconomie de carburant ; par consequent, la responsabilitk quant au respect des objectifs est partagdc 
entre les diffkrentes entreprises. Lcs pays de 1’OCDE sont en train de prendre des mesures importantcs 
pour conclure des accords volontaires ; il reste ri voir qucllc sera leur cfficacitk pour rkduire la 
consommation globale de carburant des vkhicules. 

Formation des prix des cccrb.burunts 

Le r81e des prix des carburants dans la lutte contre les kmissions de CO, a egalernent ktk au coeur 
de nombre d’ktudes et de debats. L’objectif ktant de rkduire la consommation de carburant, que ce soit 
en amkliorant l’efficacitk knergktique des vkhicules ou en faisant diminuer les distances parcourues, le 
renchkrissement des carburants peut inciter 5 produire et acheter des voitures plus kconomes en 
carburant, ou simplement B moins se servir de l’automobile. Le prix klevk du carburant peut aussi 
contrebalancer l’effet potentiel des normes CAFE qui, appliqukes isolkment, font baisser le coat 
d’utilisation de l’autornobile et risquent d’induire une plus forte propension a s’ en servir, tendance 
contraire aux objectifs visks. L’instrument que sont les taxes sur les carburants pcut effectivement 
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exerccr une puissante influence sur le comportement des automobilistes CR gknkral, et agir en 
conskquence sur les encornbremenls et les kmissions des vkhicules. 

D’un point de vue economique, lcs taxes sur les carburants son[ souvent consid6rkes comme le 
plus efficient des rnoyens de riduire la consommation de carburant. Dcs ktudes rkaliskes en 
Allemagne et aux Pays-Bas portent & croire quc, parmi un certain nombre de mesures, les politjques 
fiscales -- impliquant, en l’occurrence, de fortes hausses des taxes -- ont donni les meillcurs rksultats 
concernant la rkduction des imissions de gaz B effet de serre dues aux transports (CEMT, 1993a). La 
question de l’klasticite des choix des consommateurs 21 diffkrents taux d’imposition B court, A moyen 
et B long termes est loin de faire l’unanimitk. 

I1 y a lieu de s’interroger aussi sur la viabilitk politique des augmentations considkrables des 
taxes, ktant donn6 que des hausses de prix importantes risquent de soulever l’opposition du public. 
Pour kviter cet ecueil, on pourrait par exemple attknuer l’impact de la hausse des prix par un 
relkvement graduel el progressif des prix rbels des carburants, ce qui permeltrait aux consommateurs 
d’adapter progressivement leur comportement h ces variations (CEMT, 1993a). I1 importe tout autant, 
pour assurer I’efficiencc glokale du march& d’kviter les distorsions liies la fiscalit6 en rkduisant lcs 
impOls dans d’autres domaines. 

Dans leurs rkponses a l’enqugte de 1996, nombrc de pays de la CEMT ont fait ktat de 
programmes fiscaux offrant des incitations h utiliser plus rationnelleinent le carburant et h amkliorer la 
consommation de carburant des vkhicules. En Autriche, par exernple, on observait une tendance li 
augmenter la cylindree des v6hicules qui semble avoir kti stoppee pour la premikre fois en 1993 g r k e  
B ]’adoption, en 1992, d’une taxe gknkrale sur la consommation de carburant et, en 1993, d’une taxe 
modulke en fonction de la cylindrde. On a estimi qu’un moyen de contrer les tendances B accroitre les 
performances ktait de relever la taxe sur les huiles minkrales en une seule fois. Les recettes provenant 
de cette hausse, qui devraient avoisiner 5.6 milliards de schillings par an, seront affectees au 
dkveloppement des infrastructures ferroviaires locales (Autriche, 1994). Le Royaume-Uni a dicidk, en 
1993, d’accroitre les taxes sur les carburants de 5 pour cent de plus que le taux d’inflation en moyenne 
par an (CEMT/OCDE, 1995). La demande de carburants routiers a baissk en 1995 pour la premikre 
fois depuis 1991, ce qui porte h croire h l’influence de la taxe routikre sur la demande 
(Cambridge Econometrics, 1996). 

4.1.3 Comportment au volant 

I1 est largement admis que la f a p n  dont les conducteurs utilisent leurs vLhicules peut exercer une 
g r a d e  influencc sur la consoinmation de carburant et les emissions dcs vkhiuules. Des rccherches 
menkes par 1’Agence neerlandaise pour l’energie et l’environnement (NOVEM) ont montrk que des 
conducteurs utilisant les memes voitures, mais avcc des styles de conduite diffkrents, peuvent 
provoquer des variations de la consommation de carburant du vkhicule pouvant aller jusqu’h 
50pourcent. I1 est realiste de penser que des kconomies de l’ordre de 15 pour cent seraient 
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probablement rkalisables grke ii la formation des conducteurs et B I’emploi d’instruments embarquks 
simples -- kconometres et rkgulateurs de vitcssc. Citons notamment les facteurs ci-aprks, qui tendent B 
amkliorer la consommation de carburant : 

kviter de laisser tourner le inotcur au ralenti trop longtemps ; 
conduire en souplesse (en kvitant les rkgimes klevks) ; 
limiter la conduite 2i grande vitesse (en gknCral, la consomination de carburant et la pollution 
augmentent sensiblement au-del8 de 80 km/h, et en particulier de 100 km/h) ; 
maintenir une pression appropri6e de gonflage des pneus ; 
kliminer les klkments qui dkgradent 1’ akrodynamisme. 

L’kducation et l’information sont essentielles pour aider les conducteurs ii apprendre B se servir 
de faGon plus 6conome de leur vkhicule. En ce qui concerne l’kducation des conducteurs, introduire le 
thkme de l’efficacitk Cnergktique dam le programme normal des cours de conduite permet d’kviter que 
les nouveaux conducteurs aienl le temps de prendre dcs habitudes de conduite non kconomique. 11 
peut &re utile aussi d’informer les conductcurs expkrimentks afin qu’ils sachcnt comment modifier 
leur comportement au volant pour kconorniser du carburant ; i l  a kt6 dkrnontrk que les conducteurs 
conscients des konomies qu’ils peuvenl rkaliser en conduisant plus judicieusement rnodifient souvent 
leur style de conduite en conskquence. La formation dcs conducleurs de camions ii dcs techniques de 
conduite konomique, associke h un amknagement approprik des horaircs, peut entraher des 
economies non nkgligeables pour les entreprises de camionnage. En outre, 1es exploitants de flottes de 
vkhicules utilitaires, qui ont plus tendance que les conducteurs de vkhicules privks B prendre en 
considkration tous les coB ts dans leurs dkcisions de gestion, peuvent kgalement tirer d’irnportants 
avantages de la formation ii une conduite plus kconomique. L’information est essentielle pour que les 
mesures visant B amkliorer le comportement au volant donnent de bons rksultats. Les campagnes de 
sensibilisation du public B l’importance d’un meilleur style de conduite pour kconomiser le carburant 
sont B la base de la modification des habitudes d’un grand nombre de conducteurs et de l’amklioration 
globale de la consommation de carburant. 

L’emploi d’6conomktres et d’ autres technologies embarqukes, qui renseignent le conducteur sur 
la consommation de carburant du vkhicule en cours dc dkplacement, peuvent renforcer les effets des 
programmes d’information et d’ kducation. On poiirrait envisager d’@ventuelles incitations i 
dkvelopper le march6 de ces instniments. Par ailleurs, il importe au plus haut point de mieux assurer 
le respect des rkglementations en vigucur, notamment les limites de vitesse. 

De nombreux pays de la CEMT ont mentionnk, parmi les mesures visant i rkduire la 
consommation de carburant et les hnissions, un renforcement des moyens d’assurer le respect des 
limites de vitesse, l’kducation des conducteurs et les campagnes d’information destinees B infliiencer 
le comportement au volant. Les Pays-Bas par cxcmple, dans leur stratkgie de lutte contre les 
emissions de gaz effet de sene, accordent un r61e important h l’objectif fix6 2i 10 pour cent 
concernant lcs kconomies de carburant et les rkductions des kmissions de CO, B atteindre g r k e  B 
l’amklioration du style de conduite et i la moderation des vitesses ; ils ont en outre klabork un 
programme d’action favorisant la conduite kconomique et 1’ acquisition de vChicules consommant 
moins d’knergie. Le Canada, lui aussi, a mis en place plusieurs programmes dktaillks d’information et 
d’kducation, ciblks sur des parcs et des secteurs particuliers, afin de mieux faire connaitre la 
consommation de carburant des vghicules et le style de conduite kconomique. 
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4.1.4 Carburants de substitution et vkhicules klectriques 

Les pouvoirs publics et I’industrie cherchent depuis de nombreuses annkes 21 rkduire la forte 
dkpendance des transports B l’kgard des combustibles fossiles. Pour des raisons de skcuritk 
d’approvisionnement et de protection de l’environnement, des ressources considirables ont ktC 
consacrkcs B I’ktudc ct au dkveloppement des diffkrents carburants de substitution. On peut envisager 
h relativement brkve kchkance les mesures visant l’efficacitk knergktique des vkhicules ou les taxes sur 
les carburants dkcrites ci-dessus ; cependant, l’emploi gknkralisk de sources d’knergie non pktrolikres 
dans les transports est encore une solution B plus long terme, malgrk les progrks technologiques 
sensibles et les succks limitis de ces dernikres annkes. I1 est peu probable que beaucoup 
d’automobilistes se tournent vers d’autres formes d’knergie tant que le coGt du changement ne sera 
pas plus compktitif et que le fonctionnernent des vkhicules B knergie de substitution limitera leurs 
performances et leur rayon d’action. 

Parmi les mesures visant l’utilisation des carburants de substitution Ggurenl les hausses des taxes 
sur l’essence et/ou le gazole, les incitations financikres B l’achat de carburants de substitution (par 
exemple, en les taxant rnoins quc lcs carburants classiques), les aides financikres B l’achat de 
vehiculcs klectriques uu au gaz natlurel, ainsi que les activitks de recherche et de 
developpement (CCCC, 1995). On trouvera ci-aprks un bref apergu de certains des carburants de 
substitution ii l’ktude et des exemples d’initiatives des pays dc la CEMT concernant leur utilisation. 

Les gaz de petrole liqubfies (GPL) -- propane et butane -- sont des produits dkrivks du raffinage 
de pktrole brut et du gaz naturel. Le principal atout de ce carburant en regard de I’essence est son 
pouvoir calorifique klevC et son coct relativement bas. Compte tenu de l’ensemble du cycle de vie, les 
vkhicules au GPL permettraient une rkduction de 20 pour cent des kmissions de gaz B effet de serre si 
on les compare aux vkhicules B essence. Quant au gaz naturel comprime (GNC), il s’agit 
essentiellement de mkthane : la rkduction au minimum des Cmissions de ce gaz est donc un facteur 
important pour que le GNC soit un carburant permettant de lutter efficacement contre les kmissions de 
gaz B effet de serre. Si l’on peut maitriser ces kmissions, le potentiel de reduction des emissions de 
gaz B effet de serre du GNC par rapport B l’essence est de quelque 20 pour cent (surtout dans le cas 
des kmissions de CO,). (CEMT, 1993a). Un inconvenient du GNC tient au fait que le rkservoir de 
carburant doit 6tre plus rksistant et plus grand que dans le cas de l’essence pour garantir un stockage 
sfir, d’oG une augmentation du poids et une rkduction du rayon d’action du vkhicule. Le nornbre de 
vkhicules au GNC dans le monde s’est accru, selon les estimations, de 50 pour cent au cours des cinq 
dernikres annkes, pour depasser le million de vkhicules en circulation. On denombre kgalement plus 
d’un million de vkhicules au GPL dam Ie monde. Le gouvernement japonais subventionne l’achat dc 
vkhicules au GNC et la inise en placc dc postes dc ravitaillement depuis 1994 (Japon, 1994). TI a 
abaisse lcs taxcs sur ces vehicules, sur les v6hicules hybrides et klectriques ainsi que sur ceux qui 
Ionctionnent au mkthanol. Les administrations des services publics ont egalement bknkficik de crkdits 
en faveur de l’utilisation de voitures 21 faible kmission. La France a adoptk, ii partir du ler janvier 
1997, une exonkration fiscale favorisant l’utilisation des voitures au GPL el au GNC ainsi que des 
voitures klectriques. En Italie et aux Pays-Bas Cgalement, entre autres, de fortes incitations fiscales 
sont appliqukes en faveur du GPL et leurs parcs comptent un nombre considkrable de vkhicules au 
GPL. Par ailleurs, des autobus au GPL sont utilisks dans la ville de Vienne depuis 1976. Dans sa 
rkponse B l’enquete, la Rkpublique slovaque a mentionnk une rkduction de 50 pour cent de la taxe 
routikre applicable aux vkhicules au GPL et au GNC. 

Biocarburants liquides : Depuis quatre ans, le Canada et la Belgique prennent des mesures 
exonkrant de taxes, en totalit6 ou en partie, les mklanges aux biocarburants. Le gouvernement 
canadien a kgalement mis au point un plan d’action afin d’axer les travaux de recherche et de 
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developpement sur les technologies de production de 1’6thanol et de rkaliser paralldement des 
6valuations des incidences Cconomiques et environneinentales de son utilisation comme carburant en 
vue de rnettre sur pied une industrie de l’dthanol commercialement viable (Canada, 1994 el 
Belgique, 1994). Dans le cadre dc sa rkcente legislation sur la pollution atmosphkrique, le 
gouvernement franGais a annonce son intention de rendre obljgatoire en l’an 2000 l’utilisation des 
biocarburants, comme par exemple I’ajout d’kthanol dans les carburants. 

VChicules Clectriques : Les kmissions associCes aux vkhicules Clectriques ne sont pas rejetCes 
par le vkhicule lui-msme, mais sont imputables B la source d’knergie. Si l’klectricite qui alimente le 
vkhicule provient de centrales B charbon, les emissions de CO, seront supkrieures B celles des 
vkhicules B essence, alors que si elle est produite dans des centrales hydrauliques ou nuclkaires, ces 
kmissions seront notablement infkrieures ii celles des vChicules B essence (Nadis et Mackenzie, 1993). 

Nombre d’initiatives ont d’ores et d6jB ktk lanckes pour ktudier et dkvelopper des vkhicules 
klectriques reprksentant une solution viable de remplacement des voitures 2 essence. 11s affichent 
toutefois B ce jour, en comparaison des vkhicules B essencc, des performances et un rayon d’action 
limit& -- imputables surtout h la technologie des batteries --, et leur coat cst encore 6levk. 11s sont 
actuellement utilisks en faible nombre dam des parcs de vkhicules dc services publics et de transports 
publics urbains ; dcs mknages s’en servent aussi comme deuxikrne voiture ou exclusivement pour 
leurs dkplacements en zones urbaines. Aux Etats-Unis, la mise au point de vkhicules Clectriques 
viables est en grande partie encouragie par la skvCritC des normes de pure16 de l’air adoptkes en 1990 
dans I’Etat de Californic et, ultkrieurement, dans 12 autres Etats ainsi qu’h Washington D.C. Les 
rkglementations de 1990 stipulent, pour 1998, que 2 pour cent des voitures vendues dans l’Etat 
devront &tre B 6missions nulles et que ce pourcentage sera port6 B 5 pow cent B partir de 2001. A la fin 
de 1995, le California Air Resources Board a toutefois annonck son intention d’assouplir ces 
prescriptions compte tenu du scepticisme de I’industrie, qui doute que les technologies nkcessaires 
soient disponibles aux kchkances viskes. 

Les vChicules hybrides associent un moteur B combustion interne B une deuxisme source 
d’6nergie pour optimiser les conditions de fonctionnement. La principale source d’knergie &ant le 
carburant, le stockage embarquk de l’hergie pose moins de problkmes que pour les vkhicules 
klectriques. C’est donc kventuellement une solution de transition entre des vkhicules utilisant 
exclusivement un moteur B combustion interne et les vkhicules electriques. La deuxikme source 
d’knergie jugee la plus viable en termcs de souplesse d’utilisation, de rendement ct d’encombrement 
cst un systkme klectrique comportant un dispositif de stockage de l’knergie -- accurnulateurs ou volant 
d’inertie, par exemple. Toutefois, la principale source d’knergie &ant un combustible fossile, les 
vkhicules hybrides ne seront jamais B &missions nulles. [CE (Centre commun de recherche), 
juin 19961. 

4.1.5 L’importunce des ensembles de rnesures 

Dans les efforts visant B rkduire la contribution des transports au changement climatique, il 
semble que la meilleure stratkgie soit d’adopter des incitations obkissant aux lois du march6 assorties 
d’ interventions rkglementaires complkmentaires. Les mesures Cconomiques et techniques doivent aller 
de pair avec des initiatives de recherche et de dkveloppement ainsi qu’avec des amkliorations de la 
planification et du fonctionnement des transports dans leur ensemble. En outre, il faut mettre en 
oeuvre des programmes d’kducation et d’information afin de convaincre les automobilistes de 
l’importance dc ces mesures et de diffuser les informations dont les marchis ont besoin pour 
fonctionncr efficacement ; il est essentiel aussi, pour le succks de la reduction B court, h moyen et i 
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long termes des emissions de gaz a efret de serre dues aux transports, d’encourager les changeincnts 
de comporteinent au volant. I1 faut maintenant que les pays de la CEMT s’attachent B relever le dkfi 
consistant h lrouver le panachage de rnesurcs approprie ct la fermetk qu’il convient de confkrer aux 
politiques. Force est de constater quc lcs pouvoirs publics, I’industrie et les automobilistes doivent 
prcndre ensemble dcs mesures plus rksolues pour respecter les engagements souscrits B Rio. Aucun 
train de mesures parliculier n’est prkconise ; il faut que chaque gouvcrnement examine lcs diffkrentes 
possibilitks et choisisse I‘ensemble de mesures qui convicnt lc mieux, en agissant, le cas Cchkant et si 
la nCcessit6 s’en prksente, dans le cadre d’initiatives conjointes avec d’autres pays. 

4.2 Initiatives des pouvoirs publics dans les pays de la CEMT 

Ainsi qu’il est not& plus haut, les pays ayant r e p  le qucstionnaire ont pu trouver, dans le 
tableau 7 de l’enquete, des descriptions preliminaires des politiques et mcsures qu’ils avaient adoptkes 
en vue de limiter les emissions de CO,, ktablies 2 partir des communications nationales destinkes B la 
CCCC. I1 leur a 6t6 demand6 de modifier, de completer ou de mettre B jour les informations 
prdscntkes. Presque tous les pays ont complktk ce tableau. Dans leurs rkponses ii I’enyu&te, les pays de 
la CEMT ktaient invitbs i classer les politiques ct les mcsures visant les kmissions de CO, dans les 
categories suivantes : 

0 WLD Rkglementatidlignes direclrices 
IE Instruments ecanomiques 
AV Accordactions volontaires 
IN Initiatives d’informatiofl -- Formation 
R&D Recherche et developpement 

L’ktat d’avancement de la mise en oeuvre des mesures devait ensuite gtrc indique B l’aide des 
sigles suivants : 

AA ApprouvCe par le gouvernement et appliquee 
0 D Dkcidke par le gouvernement -- non encore appliquke 
0 P Proposke dans une dklaration de politique gknkrale -- 

0 E 
AU Autres 

n’a pas encore fait l’objet d’une decision 
Envisagee en tant que mesurc possiblc -- aucune proposition officielle d’action 

Les Tableaux 4 ik 8 contiennent dcs dcscriptions dcs politiques et des mesures visant les 
kmissions de CO, dans le secteur des transports qui ont ktk cominuniqukes par les pays de la CEMT 
ayant complete le questionnaire. Les informations concernant les pays qui n’ont pas rempli le 
tableau 7 du questionnaire sont reprises, pour l’essentiel, des communications nationales destinkes B 
la CCCC. 

I1 est B noter que seules ont kte prises en compte dans les tableaux les politiques et mesures 
suffisamment specifiques pour entrer dans l’une des categories indiqukes ci-dessus. Frequemment, des 
initiatives mentionnkes, telles que “couverture des coats externes des transports” ou “promotion des 
transports publics urbains”, ktaient de caractkre trop gknCral pour pouvoir les situer dans l’une des 
categories de ce type de matrice. La classification des mesures presentee n’ est nullement indiscutable ; 
en fait, si certaines mesures cornme les taxes sur les carburants constituent sans aucun doute 
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desinstruments kconomiques, d’autres pourraient facilement figurer dam plusieurs catkgories. La 
prksentation retenue est conpe  pour faciliter les comparaisons, le cas khkant, ct ktablir une structure 
gknkrale aux fins de l’annlyse. 
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Politiquesl 
objectifs citCs 
Tares sur les 
carburants pour 
decourager une 
utilisation excessive 
des vehicules routiers 

Exoneration ou 
rdduction des taxes sur 
les carburants pour 
promouvoir 
l‘utilisation de certains 
carburants 
Subventions de PEtat 
ou autres aides 
publiques 
encourageant 
l’utilisation des 
trunsports publics, le 
transport multimodal 
ou les transferts 
modaux et 
decourageant un 
recours excessif au 
transport routier 

Tableau 4a. INSTRUMENTS ECONOMIQUES 
Allemagne, Autriche, Belgique, Canada 

Allemagne 

Hausse des taxes sur les huiles minkrales en 1991. En 1994, hausses 
appliqutes aux carburants au plomb, sans plomb et au gazole (la taxe sur 
le gazole augmente moins, mais en contrepartie la taxe sur les vkhicules 
diesel est rclcvCe) (AA). 

- Subventions ftdtrales pour le dtveloppement des transports publics 
(rtseaux ferroviaires suburbains, mCtros, tramways, autobus) 
(AA : Depuis 1967,50 milliards de DM ont ttt investis B cette fin). 

- Aide fidkrale pour la construction et rexpansion de centres de fret, 
visant B arnkliorer l‘efficaciti et encourager la coopkration dans le 
transport de marchandises en regroupant des entreprises qui assurent le 
transport et des services connexes pour l’emballage et la distribution 
des marchandiscs (AA). 

- Plan ridkral de 1992 des infrastructures de circulation : prograrrime 
d’investissement prtvoyant 118 milliards de DM pour le riseau 
ferroviaire ; 109 milliards de DM pour les autoroutes i longue distance 
et 16 milliards de DM pour les voies navigables, sur un  investissement 
total de 243 milliards de DM dans la construction et I’expansion des 
infrastructures de transport entre 1991 et 2012 (AA). 

Autriche 

Hausse des taxes sur les huiles 
mintrales de 0.50 ScMitre 
d’essence ( A A :  depuis le 
ler janvier 1994). 

Belgique 

Incitations fiscales visant B rtduire 
le transport routier de marchandises 
et i accroitre l’inttrst du transport 
par rail et par eau ; aides au transport 
combine et aux infrastructures 
multimodales (P). 

Hausse des taxes sur le carburant au 
plomb, sans plomb et le gazole 
(infkrieure dans le cas du carburant 
sans plornb) (AA). 
Rtduction de la taxe sur les 
biocarburants utilises dans des 
projets pilotcs (AA). 

Canada 



Tableau 4a. Instruments 6conomiques (suite) 

Politiquesl 
objectifs citCs 
Recours aux 
subventions pour 
financer des systimes 
de gestion de la 
circulation 

Recours aux 
subventions pour 
encourager 
l’utilisation de 
vtfhicules ri dnergie de 
substit&‘on/ nouvelles 
technologies 

Taxes et tarifcation 
routiires 

Allemagne 

YO millions de DM consacres en 1993 
par le Ministire f6dCral des Transports a 
financer des mesures de r6gulation de la 
circulation sur les autoroutes : 
70systkmes de regulation de la 
circulation sont desormais en service. 
(AA : selon le calendrier, ce programme 
cnlrcra cn vigucur tout au long dc 19Y7, 
et 60 nouvcaux systEmcs sout prhus) .  

Depuis le ler janvier 1995. I’Allemagne 
a adopt&, conjointement avec les pays 
du B&nClux et le Danemark, un pkage 
autoroutier a modulation horaire pour 
lcs camions d’un poids tolal admissible 
d’au moins 12 t. (AA). 

Autriche 

Partie d’un programme a cinq volets: 
systkme de piage dans toute I’Autriche ; 
prenlibre $tape -- autoroutes ; deuxikme 
&ape -- toutes les routes nationaies (D). 

Belgique Canada 

Programme d’incitations financieres 
pour encourager l’utilisation du gaz 
naturel coinme carhuranr et l’expansion 
du march6 des vkhicules au gaz naturel : 
500 $ pour la conversion de vihicules ; 
1000 $ pour l’achat d’un vihicule neuf 
au gaz naturel ; 500 $ pour I’instaitation 
d’un dispositif de ravitaillement des 
vehicules; 50000 $ pour chaque 
nouvelle station de ravitaillement. 
(AA : 33 000 v6hicules au gaz nature1 
en service et 200 stations de 
ravitaillement publiques et priv6es 
construites). 



30 
C 

Politiqued Allemagne 
objectifs cites 

Autriche 

Mesures fiscales favorisant 
les ventes de vdhicules plus 
tfconomes en carburant 

Actions en faveur du 
transport combine‘ 

Avantages fiscaux pour les 
entreprises de transport 
public 

Subventions de 1’Etat en faveur du transport 
combint en vertu du Schtma directeur des 
transports de 1991 (AA). 

lkre uhase : rtaminagement de la 
taxe actuelle sur les vehicules B 
moteur (dtterminte par la 
cylindrte du moteur) pour en faire 
une taxe axte sur les emissions 
visant les vthicules utilitaires d’un 
poids total aurorisi supiricur i 
3.5 t (AA 1 en vigueur depuis le 
ler avril 1994). 
28me phase : r6amhnagernent de 
la taxe actuelle sur Ics vihicules 5 
moteur (dkterminke en fonction de 
la cylindree. du motenr) pour en 
fairc une taxe axte sur les 
emissions visant kes utilitaires 
1Cgei-s, les voitures particulieres et 
les motocycles (D: e n d e  en 
vigueur prevue pour ler avril 
1997). 

Taxe sur les ventes de vthicules fondee sur 
la consommation de carburant et le pnx du 
vihicule (AA : le r  janvier 1992) ; taxe sur 
I’assurance like B la cattgorie de moteur 
(AA : ler mai 1993). 

Mesures fiscales 
encourageant l’utilisation 
des transports publics pour 
ies irajets domicile-travail/ 
riduisant l’incitalion aux 
diplrcements professionnels 

Belgique 

Reduction de la taxe sur le carburant 
pour les entreprises rtgionales de 
transport public ( A h :  loi de 1992 
reconduite en 1993). 

Quatre mesures limitant 
l‘abattement d’imp6t pour les frais 
liis 5 l‘usage professionnel des 
vkhicules; les coats des 
ddplacenients automobiles ; 
i’usage personnel de voiturcs de 
soci6t8 (AA : en vigueur depuis 
1990, 1992 et 1993). 
Incitations fiscales aux employeurs 
pour qu’ils partagcnt le coat des 
titres de transport public des 
empbyCs et aux employes pour 
qu’ils se rendent sur le lieu dc 
travail par ies transports publics 
( M I .  

Avantages fiscaux consentis aux 
transporteurs recourant au transport 
combint iA.A\. 

Canada 

*Exontration de 10 pour cent du 
droit d’accise sur les carburants de 
substitution pour les transports 
(AN.  
Suppression du droit d’accise de 
8.5 cents par litre sur l‘alcool 
milangi. B I’essence ~~ ithano1 el 
indthanol -- dans les alcools 
carburants. (AA : depuis 1992. 
CouplCes aux actions de formation 
et d’informafion concernant les 
carburants dc remplacenient p o u ~  
les transports, ccs rnesures fiscales 
on1 eu pour effet de porter i 2% la 
pal-t de march6 de ces carburants 
au Canada). 



Tableau 4b. INSTRUMENTS ECONOMIQUES 
Danemark, Espagne, Etats-Unis, Finlande 

Politiquesl 
objectifs cites 
Tnxesurlecarbone 
ou le CO, 

Taxes sur les 
carburants pour 
de‘courager une 
utilisatinn excessive 
des v6hicules routiers 

Danemark 

Taxe sur le CO, frappant toutes les 
formes d’utilisation d’tnergies non 
renouvelables, sauf gaz nature1 el 
essence (AA : depuis decembre 1991). 

Reforme fiscale de 1993 pr8vopant des 
hausses des taxes sur les carburants; 
modification du bareme d’imposition 
applicable aux v6hiculcs de transport de 
marchandises et aux petits cainioiis 

Exoniration ou 
re‘duction des taxes 
sur les carburants 
pour promouvoir 
l%tilisation de 

Espagne etats-Unis Finlande 

Taxes sur le carbone et I’tnergie en 
vigueur depuis le ler janvier 1990. Elles 
s’appliquent toutes les formes 
d’tnergie depuis 19Y4: taxc fixe par 
tde CO, et par MWh;  la taxe sur 
I’essence reprisente 0.13 Finkn (1996) 
(AA). 
Taxe sur lc carburant - 3.00 FmWl 
(1.50 Fmk/l sur le gazoIe). (AA: En 
1996197, la tendance est B la hausse de 
la part de la taxe like au CO;, mEme si le 
nivcau global de taxatiou reste le 
n i h e ) .  
La taxation plus faible de I’essence 
reformulte sans plomb et du gazole 
dtsulfurt a porte la part de ces 
carburants moins polluants i plus de 
90 pour cent de la consomation dans 
les annCes 90 (P). 



Tableau 4b. Instruments Cconomiques (suite) 

Danemark Politiquesl 
objectifs citCs 
Subventions de 
17Etat ou autres 
aides publiques 
encourageant 
l’utilisation des 
transports publics, 
le transport 
rnaltimodal I)U les 
transferts modaux 
et de‘courageant un 
recours excessif au 
transport routier 

Espagne 

Recours aux 
subventions pour 
encourager 
l’utilisation de 
vihhicules d energie 
de substitution/ 
nouvelles 
technologies 

Creation d’un fonds pour financer 
des expkriences concernant 
diffkrents services de transport 
public en dehorq des pales 
rkgionaux (ttat d’avancement tion 
communiqu6). 

Amelioration des 
infrastructures de 
transports urbains 
(&tat davancement 
non communiqut). 

Subventions pour couvrir le surcoct 
d’investissement lit h l’achat 
d’antobus tconomes en carburant et 
respectueux de l’environnement 
essais de moteurs plus propres : 
carburants de substitution et 
nouvelles technologies (&at 
d’avancement non pr6cis6). 

ktats-Lnis 

Introduction de Abattements de l’impbt fkdtral sur le revenu en 
nouveaux autobus faveur des vkhicules h Cnergie de substitution : par 
urbains fonctionnant exemple, jusqu’k 200 US$ pour l’achat/conversion 
au GPL et au gaz de voitures “propres” ; 5 000 US$ pour Ies camions 
nature1 (AA). lCgers, 50 000 USS pour les poids lourds et autobus, 

100 OOOUS$ pour les stations ou mattriels de 
ravitaillement ; jusqu’h 4 000 US$ de crkdits 
d’impht pour les vkhicules Electriques. De 
nonibrcux h t s  offrent, au titre des vkhicules, des 
abattements, dkgrkvernents ou crddits d’impats 
supplkmentaires. Il existe aussi d’importants credits 
d’impats fkdkraux ou des Etdts au profit de certains 
carburants de substitution et/ou knergies 
renouvelables alimentant des vthicules h moteur 
(AA : depuis 1992). 

Finlande 

- Rkduction des subventions aux transports 
accordkes aux entreprises impIantCes dans des 
pbles de croissance (situCes en piriphtrie pour la 
plupart) (AA). 

- Subventions aux transports publjcs (fortement 
rkduites ces deriiikres annkes, cependant, en raison 
de la ricession) (AA). 

- Investissement dans I’klectrification du rCseau 
ferroviaire (AA). 

I Rkduction de la TVA (6 pour cent) p e r p e  siir les 
titres de transport public (le taux normal de la TVA, 
qui est de 22 pour cent, s’applique aussi l’achat de 
voitures et 2 l’essence) (AA). 

- Privatisation des chemins de fer pour favoriser la 
compktitivitk (AA). 

- Mise en place des liaisons de trains voyageurs 5 
grande vitesse (AA). 



Tableau 4b. Instruments 6conomiques (suite) 

x 
W 

Politiquesl 
objectifs citks 
Mesures jiscales favorisant 
les ventes de vdhicules plus 
konomes en carburant 

Renouvellement du parc de 
vihicules 

Mesures fiscales 
encourageant l’utilisation des 
transports publics pour les 
trajets domicile-travail/ 
rLduisant l’incitation aux 
diplacements professionnels 

Ajusternent des tarifs pour 
encourager le recours aux 
transports publics 

Danemark 

RCduction du remboursement 
de la taxe sur le gazole sur le 
total des taxes acquitties par 
les entreprises enregistrtes 
soumises ?i la TVA, pour le 
ramener B I .  10 DKr par Iitre 
(AA : en v i s e u r  depuis juillet 
1991). 

E s p a g n e 

“Plan Renove” : “prime B la casse” de 
100 000Ptas pour les vthicules de plus de 
10 ans en contrepartie de l’achat d’un vehicule 
neuf (AA: le nombre de nouvelles 
immatriculations a augmcnli: de plus dt: 20 Q 
dans lei. 8 premiers mois de 1994 par rapport 1 la 
menie ptriode de l’annte prtckdente). 

“Plan Rcnovc 2” : entre octobre 1994 et juin 
1995 : “prime a la casse” de 80 000 Ptas pour les 
vihicules de plus de 7 ans en contrepartie de 
i’achat d’un vChicule neuf (AA). 

Encourager l’utilisation de titres de transport h 
abonnement mensuel (ttat d’avancement non 
communiqut). 

&tats-Unis 

Taxe frappant les voitures B forte consommation 
de carburant, comprise entre 1 000 et 7 700 $ et 
progressant proportionnellement B la 
consommation de carburant pour les voitures dont 
la consoinination dtpasse 22.5 mpg (AA) (n’entre 
pas dans le cadre du Climate Change Action Plan). 

Rkforme de l’allkgement fiscal fCdCral 
(65 $/mois/espace de stationnement) pour le 
stationnement fourni par l’employeur afin 
d‘“tga1iser les chances” entre les diffkrents modes 
de transport ; incitations destinies aux migrants 
altemants pour qu’ils recourent aux transports 
publics, au covoiturage ou B d’autres moyens de 
d6placement pour se rendre B leur travail (P :  
mkcanisnie appelk “parking cash-out” par lequel 
les employis peuvent choisir entre une somme 
imposahle de 65 $ ou un espace de stationnement, 
En 1993, une proposition visant B rendre 
obligatoire ce systime de “prirne de 
stationncmenl” n’a pas dt& votCe par le Congrbs ; 
ce mecanisme est dtsormais proposi ?I titre 
volnn hire). 

Finlande 

Fiscaliti c o n p e  pour 
encourager la vente de 
voitures iconomes en 
carburant (P). 

Rkduction de 
l’abattement fiscaI 
applicable aux frais 
pour dtpIacements 
professionnels (M). 



Tableau 4c. INSTRUMENTS ECONOMIQUES 

I 

03 
P 

Politiquesl 
objectifs cites 
Taxe sur les 
carburants pour 
de‘courager une 
utilisation 
excessive des 
ve‘izicules routiers 
Exoniration ou 
rkduction des 
taxes siir les 
carburants pour 
promouvoir 
1 %tilisation de 
ccrtains 
carburants 
Subventions de 
&tat ou autres 
aides publiques 
encourageant 
l’utilisation des 
transports publics, 
le transport 
multimodal ou les 
transferts modaux 
et dkourageant 
un recours 
excessgau 
transport routier 

France. HOI 
France Hongrie 

Hausse progressive du taux minimum du droit 7 
d’accise sur le carburant destint au transport par poids 
lourds (AA : le droit d’accise sm le gazole dtpasse de 
31 % le taux minimum en vigueur dans I’UE). 

Exonkration fiscale pour I’utilisation de voilures 
fonctionnant au ga7. nalurel/i l‘Blectricite/au GPL (D : 
cntrke en vigucur le lerjanvier 1997). 

- Investisseiiient en technologie conremporaine de 
transport urbain (AA : de 1989 2 1993, subventions 
nationales de 1.3 milliard de FF par an ; 1’Etat 
continuera a verser une aide de 5.5 milliards de FF 
par an entre 1994 et 1998). 

- Investissement dans l’expansion des infrastructures 
de transport multimodal (A4: 250 millions de FF 
investis depuis I985 pour Clargir I’tcartement des 
voies des grandes lignes ferroviaires de transport de 
marchandises ; creation de nouveaux centres 
d’affaires entre 1994 et 2000 L Bordeaux, LiIle ct i 
Lyon, et en 2000 i hlxscille (partieI1enient AA). 

- Dtveloppement de liaisons TGV i grande vitesse 
pour favoriser les deplacemcnts interurbains par rail 
(AA : cn 1993, 1 260 km dc nouvelles lignes 
ferroviaires en exploitation (1990- 1993, 
investissement de 7.8 milliards de FF par an)). En 
l’an 2000, les liaisons TGV avec la MCditerade et 
1’Est de la France seront en service, pour un 
investissement estimt 5 55 milliards de FF (D). 

;rie, Irlande, Itaiie 
Irlande 

Droit d’accise sur le gazole inftrieur B celui frappant 
l’essence afin d’offrir un avantage fiscal pour la possession 
et l’utilisation de voitures diesel [AA : l’essence super sans 
plomb a augmentt de 3.1 pence par litre (TVA incluse) 5 
partir du ler septembre 19961. 

Amklioration des services d’autobus 2 la phiphtrie de 
Dublin afin d’encourager les dtplacements interurbains en 
autobus publics ; ouverture de nouvelles lignes ; 
amtlioration des lignes existantes en augmentant la 
frtquence du service; modernisation du parc d’autobus. 
(AA : on constate une forte croissance des dkplacements en 
autobus 5 longue distance. Le nombre de dtplacements de 
voyageurs a augmentt chaque annte entre 1987 et 1991). 

AmClioration des services de transports publics urbains de 
migrants alternants ii Dublin (AA : mise en place d’un 
service de trains de banlieue elect.nfits ; dtveloppement des 
services de trains de banlieue h traction diesel sur lcs liaisons 
grandes lignes existantes ; adoption de mesures accordant la 
priorit6 aux autobus). 

Subventions de I’ktat et investisscment d’dquipement dans 
lcs chemins de fir. (Ah, P : subventions directes de l’etat 
d’un total suphicur i 1030 inillions de f I r  entre 1980 et 
1992. Investissement d’iquipement de pr&s de 250 millions 
de &Ir effectut par la compagnie des chemins de fer. 
Exemples : amdlioratioo des voies et de la signalisation sur 
le rtseau grandes lignes: amklioration de la qualitt du 
mattriel roulant. Nouveaux investissements en installations 
et mattriels prtvus pour les a n n k s  B venir, notamment 
modernisation de la ligne Dublin-Belfast). 

Italie 

Hausse de la taxe sur 
I’essence/gazole (ttat d’avancement 
non communiqut). 

Encouragement du transfert modal 
par abandon du transport routier pour 
rtduire la part de ce dernier dans 
l’ensemble de la rkpartition modale 
(AA : en vigueur depuis 1995). 

Mise en place d’amhagements 
piktonniers et de pistes cyciables 
(AA : crtation d‘infrastmctures 
depuis 1995). 

Encouragcment de l’utilisation du mi1 
pour le transport de marchandises 
(AA : crkation d’inltastmctures 
depuis 1995). 

Mise en service de trains vuyageurs a 
grdnde vitesse pour r6duire 1e lrafic 
adrien (D:  mise en application en 
1997). 

Modernisation du rtseau ferroviaire 
rCgional pour favoriser les transports 
publics suburbains (AA : 
dtveloppement des infrastructures 
depuis 1995). 



Tableau 4c. Instruments 6conomiques (suite) 

Politiquesl 
objectifs citCs 
Recours aux 
subventions pour 
financer les 
sys thes  de 
gestion de la 
circulation 

Recours aux 
subventions pour 
encourager 
l’utilisation de 
vihicu Ies ri 
knergie de 
su bstitutionl 
nouvelles 
technologies 

Taxes et 
tar&ation 
routikres 

France 

- 1993: systkmes de gestion de 
la circulation suburbaine 
adoptts dans les grandes 
agglomkrations d’Ile-de-France 
et de Lyon -- pleinement 
optrationnels en 1998. 

- Investissemcnt d‘6quipement 
de 1 200 millions de FF ; coats 
d’exploitation : 85 millions de 
FF par an (partiellemen1 AA). 

Fonds Cree le ler ma1 1991 pour 
pcrmettre aux autorites locales 
d’acheter 1 000 vkhicules klcclnques 
(AA : depuis 1992, ccttc mesure a 
favoris6 l’achat de 350 vthicules). 

Taxe routibre de base (“vignette”, 
variable selon le dCpartement) en 
fonction dc la cylindrde et des 
caracttristiques de la transmission 
des vdhiculcs (AA). On envisage de 
modilicr la vignette pour mieiix agir 
sur la consommation d’hergie, cn 
adoptant comme base de calcul la 
teneur en carbonc (E). 

Hongrie 

Environ 2.7 milliuns de $ investis par le 
Fond4 central de I’environnement en 
1994 dans la construction de 
stations-service pour le ravitaillement en 
GPWGNC (AA : le nombre de voitures 
au GPL a augment6 ces dernikres 
anntes). 

IrIande 

Estimation des redevances ?I acquitter aux 
heures d‘affluence ( D :  adoption en 1996- 
97). 
.4rntlioration de la gestion de la circulation 
et des rnoyens d’assurer le respect dcs 
rkglernents ?I Dublin. Augmentation du 
nombre de couloirs rkservts aux autobus; 
extension des hordres de circulation sur les 
lignes d’autohus existantes: developpement 
de la surveillance par t61Cvision en circuit 
fermi; encouragement du covoituragc (GA). 
Incorporation de nuuwaux autobus B faiblc 
consommation d‘tnergie dans le P ~ T C  de 
Dublin (-4A: augmentation de la part des 
diplacements domicile-travail vers le 
centre-ville en autobus : 24 pour cent cn 
1991 contre 22 pour cent en 1990). 

Italie 

DCveloppement du recours ?I la 
tdldconftrence pour rkduire les 
dtplacements ntcessaires (AA : mise en 
place des infrastructures en cours depuis 
1993). 
Installation de feux de circulation facultatifs 
pour les carrefours isolCs (D : mise en place 
des infrastructures en 1998). 

~ 

Utilisation de moteurs h haut rendemcnl et 
de transmission ii variation continue; 
application de tcchnologies perfectionnkes 
(D : programme pour Et-tre mise en oeuvrc en 
2000). 

Adoption d’un systkme de coupure et de 
redtmarrage automatiques des moteurs el 
rkduction du dCbit de la pompe (D : mise en 
oeuvre programmte pour 1996). 

Application de nouvelles technologies et 
renouvellement du parc d’autobus et de 
camions de transport de rnarchandises (AA : 
en vigucur depuis 1995 pour les autobus et 
depuis 1996 pour les camions). 





Tableau 4c. Instruments kconomiques (suite) 

Poli tiques/ 
objectifs citCs 
Mesures fiscales 
eacourageant 
I’utilisation des 
fransports publics 
pour les trajets 
domicile-travail/ 
riduisant 
l’incitation aux 
diplacements 
professionnels 

4utres 

France Hongrie 

Financement au titre du programme 
PHARE de 1’UE de la remise en 
conformitk des moteurs de 150 autobus 
diesel i Budapest, Gyor et Ptcs (AAj : 
prolongation du m&me programme avec 
un linancement du Fonds central pour la 
protection de l’environnement : 
financement de la BERD pour le 
recnnditionncmcnl dcs moteurs de 
500 autobus (AA) ; la municipalitt de 
Budapest prtvoit la conversion au GNC 
de 300 autobus (D). 

Irlande 

Hausse de la taxation des avantages en 
nature applicable aux voitures de socittt 
en tant que mesure fiscale de dissuasion 
de I’utilisation de ces vthicules 
( F A  : le seuil de la valeur de la voiture a 
6tC port6 B 10 000 fIr en 1992 pour le 
calcul de la dtduction pour 
amortissement et des frais B diduire-des 
benefices irnposables ; ce plafond a ktk 
jug6 trop &ere en 1994 -- il a donc t t t  
port6 h 13 000 flr, puis h 14 000 f l r  en 
1995 ; en 1996, un abattement de 20 % 
de l’imp6t sur les avantages en nature a 
6tk adopt6 pour les reprisentants 
d’entreprises pasant 70 ?’c ou plus de 
leur temps dans des dkplacements 
professionnels, si les distances 
parcourues h cette fin sont supkrieures B 
5 000 miles par an. 
CoiX de cet avantage fiscal : 1.7 million 
de &Ir par an). 

Italie 

Programme Thermie - ktude de cas sur 
Bologne: gestion inttgrie de la 
mobilitk, notamment feux de circulation 
intelligents ; contr6le des voies 
rdservtes ; arrgts d’autobus facultatifs ; 
dtlivrance inttgrke des billets, 
signalisation PMV (AA). 
Programme Thermie - etude de cas SUI 
Florence : nouvelle conception du 
rLscau dc transports publics ; nouvelles 
lignes de cheinins de fer ;  creation de 
rocades routikes et d’kchangeurs ; zone 

acc8s limit6 pour encourager le 
transfert modal (.4Aj. 



Tableau 4d. INSTRUMENTS IkONOMIQUES 

Japon Politiqued 
objectifs citCs 
Taxe sur le carbone ou le 
co, 

Lettonie 

Taxes sur les carburants 
pour dkcourager une 
utilisation excessive des 
vlhicules routiers 

Subventions i la construction de monorails urbains/ nouveaux 
s y s t h z s  de transport (AA : 1.1 lignss construites au cours de 
l’exercicc 1992). 

Incitations fiscales cncourageanr le transport de marchandises par 
eau et par rail plutbt quc par route : notammcnt riduction des taxes 
stir fes immohilisations frnppanl ies contencurs privks pour le 
transport ferroviaire ; pr&ts consentis par ia Japan Development 
Bank pour aider i mettre en place des installations de manutention, 
de stockagc, de chargement et de dkchargement de marchandises, 
d’entreposage de conteneurs, et pour la mise en commun de ch8ssis 
pour le stockage des reniorques (AA). 

Exonh-ation ou rlduction 
des taxes sur les 
carburants pour 
promouvoir l’utilisation de 
certains carburants 
Subventions de l’dtat ou 
autres aides publiques 
encourageant 1 ’utilisation 
des transports publics, le 
transport multi-modal ou 
les transfcrts modaicx et 
cle’courageant un recours 
excessif au transport 
routier 

AmClioration der riseaux de 
transport par rail et par eau: 
des scrvices et de la vitessc 
de cts modes, afin de 
promouvoir leur utilisation 
(P). 

Ameliorations du syslime de 
transporls publics (P). 

Japon, Lettonie, Lituanie, Norvkge 

Droits d’accise diffirenciks 
pour encourager I’utiIisation 
de carburants produisant 
nioins de gaz a effet de sene 

Lituanie 

Optimisation des prix des 
carburants I instauration 
d’amendeu en cas de 
poiiution (AA : recherche 
initide achev6e; mise en 
oeuvre en cours en 
association avec le Harvard 
Institute for International 
Development). 

DCveloppement de rdseaux 
de trolleybns a Vilnius et 
Kaunas ; organisation du 
rkseau de Klaip6da (AA: 
extension des lignes/ 
ani6lioration du mat6riel 
roulant, tous les ans). 

Nor v i: g e 

‘axe sur le CO: (AA ~ depuis 
991. Taux d’imposition en 
996 = 0.83 Nkr/litre d’essence 
t 0.4 15 Nkrilitre de gazole. La 
onsommation d’essence a 
iminud de plus de 5 5% entre 
990 et 1993: cependant, la 
Scession tconomique y a peut- 
tre contribui). 

ides sous forme de 
ubventions A I’investisscment 
ans les transports publics 
ccordkes aux qualre plus 
randes agglomdrariic~ns 
orvkgiennes (AA). 



Tableau 4d. Instruments kconomiques (suite) 

Politiquesl 
objectifs cites 
Recours aux subventions 
pourfinancer les s y s t h e s  
de gestion de la 
circulation 

Recours aux subventions 
pour encourager 
I’utilisation de vihicules a 
inergie de substitution/ 
nouvelles technologies 

Japon 

Crtation de nouveaux couloirs rtservCs aux 
autobus, signalisation automatique, utilisation de 
systbmes de fiitrarchisation des prioritts pour 
acctltrer le service, surveillance du 
stationnement illtgal. Subventions en faveur dc 
la gestion de Ia circulation, de sites propres pour 
autobus et de sysltmes globaux d’information 
(AA : 16 projcls mis en oeuvre au cours de 
l’exercice 1992). 
Projet quinquennal d’installation de systkmes de 
gestion de la circulation. (AA : investisseinelit de 
2 015 mjlliai-ds de yen entre 1991 et 1995. 
Modernisation des centres de r6gulatiun de la 
circulation et de la signalisation en 1993 ; 
systtmcs de surveillance du stationnement 
illtgal, systkmes d’information sur la mesure du 
temps de trajet). 
Accroitre l’utilisation de vthicules B faibles 
tmissions dans les parcs de vChicules des 
entreprises privtes : subventions verste par la 
PoIlution-Related Health Damage Compensation 
and Prkvention Association pour l’achat de 
vthicules Clectriques. le leasing de vthicules au 
methanol et I’installation de postes de 
ravitaillement en mtthanol. [AA : exercice 1992: 
subventions accordies pour 63 vkhicules 
dlectriques, 156 vthicules au mithanol (y 
compris prolongements des crkdits-bails) et une 
station-service de ravitaillernent en mtthanol]. 
Subventions aux mknages pour 
I’acquisitiodleasing de vehicules au GNC, de 
vihicules hybrides et dc mattriel de 
ravitaillement (AA : depuis 1994). 
Plan Eco-station 2000 : Subventions aux 
stations- service fournissant de I’essence pour 
qu’elles installent du matt r i e 1 
d’approvisionnement en dectricitt, en GNC et en 
mtthanol, en plus de leurs pompes de carburant 
classiques (AA : en vigueur depuis l’exercice 
1993). 

Lettonie Lituanie 

Aide B l’amtlioration de la 
stcuritt routibre financte par le 
Fonds pour la stcurit6 routibre 
(manque de prtcisions sur I’ttat 
d’avancement). 

Norvkge 

Subventions aux activitks de recherche 
et dtveloppement sur les carburants de 
substitution ; notamment, utilisation du 
gaz nature1 comme carburant pour 
autobus et ferries (AA). 



Tableau 4d. Instruments Cconomiques (suite) 

Politiques/objectifs citCs 
Taxes et tarijkation 
routikres 

Japon 

Mesures fiscales 
favorisant les ventes de 

Subventions nationales et mesures fiscales locales 

vihicules plus iconornes 
en carburant 

Autres 

en faveur de l’adoption de vkhicules 51 faibles 
Bmissions destinks 2 la surveillance dc la pollution 
de I’environnement (“voitures de patrouille 
Bcologique”) ; financement par des obligations 
Brnises par les co l l cch~ i t~s  locales et dispositions 
fiscales locales favorahles a I’adoption dc vkhicules 
de ramassage d’ordures m6nageres et d’autobus 
municipaux b laibles kmissions. (AA : 50 vdhicules 
i faibles &missions mis en service pour les services 
postaux entre les exercices 1992 et 1993; 
62 “voitures de patrouille. Bcologique” B faibles 
6missions introduites au cours de I‘exercice 1992 ; 
25 autobus municipaux i faibles kmissions 
introduits au cours de l’exercice 1992). 
Rdduction des taxes annuelles SUT la possession 
d’automobiles et de la taxe i l’acquisition applicable 
51 tous les propri6taires de vkhicules au GNC, de 
vkhicuIes hybrides et de vihicules au mkthanol 
(AN.  
Incitations fiscales B l’investissement dans le secteur 
de I’knergie offertes pour l’acquisition de wagons 
lCgers, de chaudikres de navires i ricupiration de 
chaleur risiduelle, etc. (AA). I 

Lettonie Lituanie 

Remplacement des locomotives i vapeur par 
des locomotives ilectriqucs (AA: en 1996, I remplacement de deux gkneratrices vapeur). 

Norvege 
Recours i la tarification routikre 
pour accroitre le prix du transport 
routier et r au i r e  ainsi la demande 
de transport privk (E : 
Taxe diffirencike B l’achat de 
voitures particulikres. fondie SUT l a  
puissance du moteur, la cylindrCe 
et le poids du bkhicule (AA: en 
vigueur). 

l’etude). 



Tableau 4e. INSTRUMENTS ECONOMIQUES 

Politiquesl 
objectifs cites 
Taxes sur les 
carburants pour 
dtkourager une 
utilisation 
excessive des 
vtfh icules 
routiers 

Subventions de 
&at ou autres 
aides publiques 
encourageant 
l’utilisation des 
transports 
publics, le 
transport multi- 
modal ou les 
transferts 
modaux et 
dicourageant 
un recours 
excessif au 
transport 
routier 

Nouvelle-Zelande 

Le gouvernement 
central a r d c e m e n t  
supprime une taxe 
rdgionale adoptCe en 
1992 pour revenir i? un 
rkgime centralis6 afin 
de prdserver les 
services de transports 
publics (AA). 

Nouvelle-ZClande, Pays-Bas, Pologne, Portugal 

Pays-Bas Pologne I 
Hausse de la taxe sur les carburants routiers de 15 cents 
neerlandais (0.9$) par litre (7.5 %) dans le cas de 
l’essence et de 5 cents (0.3$) par litre (3.5 %) dans celui 
du gazole : annoncee par le gouvernement en septembre 
1996. elle sera compensie par une baisse des taxes sur la 
pnsscssion de vkhicules (mesure compatible avec la 
politique n6erIandaisc de dissuasion de l’usage de 
l‘autornobile plutdt que dc la possession de voitures). (D : 
mise en oeuvre au milieu de 1997) (Environment Watch, 
septembre 1996). 
Hausse du droit d’accise (1993-2000) (AA, D :  
20 ccntshlre entre 1993 et 2000 ; hausse de 1 1 cents dija 
en vigueur (non corrigie de I’inflation), en plus d’une 
augmentation indkpendante de 7 % du prix de l’essence 
et de 13 % des prix du GPL et du gazole). 
Hausse des droits d’accise (1986-1993) pour augmenter 
le cotit riel de l’utilisation de voitures particulibres (AA : 
hausse de 35 % des droits d’accise entre 1986 et 1993 - 
corrigke de l’inflation). 
DCveloppement des rdseaux de transports publics 
rtgionaux et du mttro ltger (AA). 
Crkation de liaisons ferroviaires B grande vitesse vers la 
Belgique et 1’ Allemagne B partir d’ Amsterdam (AA). 
Rail 21 : programme de planification des chemins de fer 
nkerlandais jusqu’en 2010. Amelioration des 
correspondances el du service, augmentations de capacitk 
et de vitesse. Inveshsement total dans le secteur 
ferroviaire : plus de 20 milliards de Fl entre 1988 et 2010 
(Ah).  

Taxes sur les carburants, 
reduction de redevances pour 
promouvoir l’utilisation de 
vdhicules et de carburants 
moins polluants (E). 

Encouragement des moyens 
de transport 5 haut rendement 
Cnergdtique [modernisation 
des chemins de fer (dgalement 
U W I  0). 

Invcstissement dans les 
transports publics urbains (P). 

Portugal 

Renforcement de la position concurrentielle du 
transport ferroviaire face au transport priv6 ; mise en 
oeuvre d’un plan d’action concernant le rail. 
(AA : investissement public dans les infrastructures 
ferroviaires en cours partir de 1996). 

DCveloppement des infrrastructurcs pour les transferts 
modaux : amdlioration des capacitks et  des services 
de chcmins de fer suburbains ; application du plan 
d’expansion du rdseau mdtropolilain de Lisbonne ; 
creation de services de metro Ieger dans d’autres 
agglomhations yue Lisbonne ; adoption de tramways 
articulks h grande capacitt (AA: travaux en cours 
jusyu’en 2005). 

Organisation de transport multimodal : construction/ 
rdorganisation des gares et correspondances 
voyageurs ainsi que des plates-fomes de 
transbordement pour le rtseau de transport combine 
(AA : en cours, 1995-1998). 



Tableau 4e. Instruments 6conomiques (suite) 

Programme technologique SSZ : 
subventions i la recherche ct au 
developpement sur les vehicules 

Politiques/ 
objectifs citCs 
Recours aux subventions 
pourfnancer les systkmes 
de gestion de la 
circulafion 

Action des pouvoirs publics en faveur 
de l’adoption de technologies 
contemporaines de lutte antipollution 

Recours a m  subventions 
pour encourager 
I’utilisation de v&icules a 
inergis de 
substitution/nou velles 
technologies 
Truces et tarifcation 
routikres 

Mesures fiscales 
favorisant les ventes de 
vihicules plus iconomes 
en carburant 

Mesures fiscales 
encourageant l’utilisation 
des transports publics 
pour les trajets domicile- 
travaiW rkduisant 
l’incitation aux 
dkplacernents 
professionnels 
Ajusternent des tarifs pour 
encourager le recours aur 
transports publics 

Pays-Bas Pologne 

~~ 

dectriques, hybrides et fonctionnant aux 
carburants de substitution (AA). 

(P) (Lgalement R/LD, IE, R&D). 

Introduction dc la tarification routikre 
apks  2000 (P). 

Redevances icologiques et redevances 
d’otilisation des infrastructures pour 
contribuer ?t l’interndisation des coGts 
externes (P). 

PrimautC accordte aux taxes liCes au 
vdhicule sur les taxes routibres afin 
d‘encourager l’achat de voitures moins 
polluantes et plus Cconomes (AA: 
adoption en 1995). 
Augmentation de la taxe annuelle sur les 
vkhicules au GPL (D). 

Avanlages fiscaux consentis aux acteurs 
ou cntreprises participant i une demarche 
de gestion de la dcmande de transport 
( A N .  

Hausses des tarifs des transports publics, 
sans toutefois dtpasser les cofits variables 
d’utilisation de l’automobile (AA). 

Portugal 

Modernisation des infrastructures 
routi6res ; amelioration de la securitt et 
du flux de circulation. Achtvernent de 
la crtation d’infrastructures dam le 
cadre du Plan routier national ; 
construction d’un ponl sur 1e Tage h 
Lisbonne (AA: travaux en couw, par 
Ctapes, jusqu’en 2000). 



Tableau 4f. INSTRUMENTS ECONOMIQUES 
Ripublique slovaque, Ripublique tchbque, Roumanie, Royaume-Uni 

Politiquesl 
objectifs citCs 
Taxes sur les 
carburantspour 
dkcourager une 
utilisation 
excessive des 
ve’hicules routiers 

Rkpublique slovaque 

Taxe diffkrenciie selon les carburants pour favoriser le gazole. 
En mai 1995, 9390 2 10 800 SWt pour l’essence et 8 250 Skit 
pour le gazole. GPL : 2 370 SWt : GNC : 2 Skim3 (AA). 

Exone‘ration ou 
r6duction de taxes 
w r  Zes carburants 
pourpromouvoir 
l’utilisation de 
ccrtains carburants 

Loi N” 87/1994 du Conseil national slovaque : exoneration de 
la taxe routikre accordee aux vthicules dectriques ou 
aliineiitts ?I l’dnergie solairc pendant 5 ails : taxe routicrc 
ri5duitc ds  50 7~ pour les vehicules au GPLlGNC (AA : il 
cxiste actuelleinent 3 stations-service publiques pour le 
ravitaillement en GPL. En 1995. environ 300 voitures 
particulikres et 20 autobus de transport public urbain ont it6 
rCCquipCs de moteurs au GNC). 

RCpublique tchkque 

Subventions de 
~ E t a t  ou autres 
aides publiques 
encourageant 
l’utilisation des 
transports publics, 
Ze transport multi- 
modal ou les 
transferts modaux 
ei dLcourageant un 
recours excessifau 
transport routier 

Subventions en faveur 
du rkaminagement des 
corridors ferroviaires 
(AA, D). 

Subventions ( B  l’investissement et sous d’autres formes) aux 
transports publics et aux chemins de fer (AA: en 1993: 
1.73 milliard de Sk pour le transport ferroviaire; 
2.41 milliards de Sk pour les transports publics routiers. En 
1994, 3.17 milliards de Sk pour le transport ferroviaire et 
1.96 milliard de Sk pour les lransports publics routiers). 
DCcret no 499/95: subventions sur le budget de 1’Etat aux 
infrastructures de transport ; notamment, Clectrification des 
chemins de fer et des transports urbains [AA : 39.1% du 
rCseau f e d  sont disormais Clcctrifits (1 430km). 
Electrificarion de 120 km suppldmentaires de lignes 
ferroviaircs d’ici A 2000 -- environ 1.2 milliard de Sk. 
d’investissement. Toutes les ligncs l‘crroviaires priiicipales 
seront klectrifiies en 2005. Actuellemenr. traction dlectriquc 
utilisie dans les systemes de transport de 5 villesl. 
AmClioration des infrastructurcs en faveur du cyclisme 
( A m  : construction de pistes cyclables plus nombreuses, 
mais progrks insuffisants). 

Aides au transport 
public urbain de 
voyageurs (AA). 

Roumanie 

Incitations Cconomiques et 
activitis de recherche et 
diveloppernent envisagtes pour 
encourager le transfert modal 
vers les transports publics 
(E, tgdement R &D). 

~~ 

StratCgie de taxation des carburants adoptke 
en 1993 en vue d’atteindre les objectifs 
dtcidis B Rio en 1992. Le gouvernement a 
annonck son l’intention de relever les taxes 
sur les carburants routiers de 3 pour cent par 
an en moyenne en termes riels;  
ultirieurement, ce pourcentagc a k t i  porte B 
5 pour cent annuels en termcs reels (AA). 
Le Royaume-Uni inaintient un &car1 d’irnpDt 
favorable i l’essence sans plomb et la taxe 
sur le gal: ulilisi comme carburant rourier a 
CtC rtccnment rdduite pour la deuxiPme 
annde consicutive afin d’encourager 
l’utilisation des vihicules au gaz. (AA) Le 
gazole B trCs faible teneur en soufre sera 
Cgalement moins taxi que le gazole ordinaire 

Aides ciblCes en faveur du transport de 
marchandises, par le biais de la subvention 
consentie de longue date aux installations de 
fret, B laquelle s’ajoute depuis 1993 la 
subvention d’acces au riseau. Depuis 1979, 
quelque 146 subventions ont C t i  octropkes, 
reprksentant une valeur totale d’environ 
100 millions de f aux prix actuels (AA). 



Tableau 4f. Instruments Cconomiques (suite) 

Politiqued 
objectifs cites 
Recours aux 
subventions pour 
fmancer les 
systimes de gestion 
de la circulation 

Recours aux 
subventions pour 
encourager 
E’utilisation de 
vihicules a inergie 
de substitution/ 
nouvelles 
technologies 
Taxes et tarijication 
routiires 

iMesures ,fiscales 
favorisant les ventes 
de vihicules plus 
konomes en 
carburant 
Renouvellement du 
parc de vihicules 

Republique slovaque 

Rtgulation de la circulation au moyen de systkmes 
coordonnts de feux de circulation aux principaux 
carrefours (ktat d’avancement non communiquk). 
Tarifs de ~tationnement progressifs dans les centres 
urbains et les principaux sites touristiques (AA : en 
vigueur dans les principales villes et rkgions 
touristiques slovaques). 

Les vthicules routiers moteur sont taxis en 
fonction la cylindric (AA : taxe allant de 1 200 Sk 
par 900 cm3 B 3 600 Sk par cm’ si la cylindrke est 
supCrieure B 3 000 crn’. Le taux de la taxe sur les 
voitures et les autobus de service public est fond6 sur 
le poids total et va de 1 200 SWt B 54 000 Sk pour un 
poids supirieur h 40 t. La taxe est indtpendante de 
I’iige du vehicule). Sont iiotamment exonLrks les 
vkhicules de transport en comrnun, les vkhicules de 
rainassage d‘ordures mtnagkres et les vkhicules 
fonctionnant 1 l’thergie solaire ou tlectrique. 
Mesure qui sera prise en compte dans la prtparation 
du budget de l’Etat de 1998 (D). 

Exemption des droits de douane el d’importation 
pour lcs voitures particulieres neuves de cylindree 
infkrieure A 1 500 cm’ (AA). 

Rkppublique tchkque 

Encouragement de la recherche 
sur les vkhicules fonctionnanl aux 
knergies dc substitution et de Ieur 
emploi au moyen d’instruments 
Cconomiques (D). 

Roumanie Royaume-Uni 



Tableau 4f. Instruments 6conomiques (suite) 

Rcpublique tchsque 

RCglementation des tarifs en 
faveur des transports publics 
de voyageurs (AA). 

Politiquesl 
objectifs citCs 
Ajusfement des 
tar$ pour 
encourager le 
recours aux 
transports publics 
Actions en faveur 
du transport 
combink 

Roumanie Rcpublique slovaque 

Avaatages fiscaux 
pour les entreprises 
de transport public 1 

Royaume-Uni 

Aides au dCveloppement des 
infrastructures de transport 
combink (AA), 

Avantages fiscaux consentis 
aux transporteurs recourant 
au transport combink (AA). 

Abattement des taxes sur les carburants pour 
les exploitants de lignes d’autobus afin 
d’assurer le maintien des services (AA). 



Politiquesl 
objectifs cites 
Tuxe sur le carbone o 
le CO, 

Tares sur les 
carburants pour 
drfcnurager une 
utilisation excessive 
des vihicules routiers 
Subventions de l’btat 
ou autres aides 
publiques 
encourageant 
E’utilisation des 
transports publics, le 
transport multi-modal 
ou les transferts 
modaux et 
dkcourageant le 
recours excessif‘au 
transport routier 
Recours aux 
subventions pour 
financer les sys thes  
de gestion de la 
circulation 
Actions en faveur du 
transport combing 

Tableau 4g. INSTRUMENTS ECONOMIQUES 
Su*de, Suisse, Union europeenne 

Taxe SUT les Cmissions de CO, en plus des taxes 
normales sur 1’Cnergie et l’cnvironnement. et 
extension de l’application de la TVA aux 
transports (AA : 6 partir de 1996. 0.86 KrS sur 
l’essence, 1.05 IlrS SUJ lc gazole). 

Taxes normales sur I’inergie et 
I’cnviroi~nement : 3.3 KrS sur I‘essence, environ 
2.0 KrS sur le gazole. Augmentation progressive 
des taxes cntre 1990 et 1996 (AA). 

500 millions de KrS consacrts entre 1993 et 
1996 fi ties programmes (recherche ntm 
comprisc) destinis A promouvoir une 
“organisation des transpods iconoine en dncrgie 
et san& effet SUI- le climat” (AA). 

Suisse 

~ ~ 

Hawse des prix des carburants par un relbvement unique du 
droit d’importation afin de les aligner sur ceux dcs pays 
voisins (AA : hausse de 20 centimes par litrc le 8 mars 1993, 
devant aboutir, sclon les prkvisions, i une baisse de 5 a 10 % 
de la consommation de carburant dans le transport roulier). 
La promotion fkdtrale du trafic combine et du transport des 
vthicules 1 moteur accompagnts porte sur l’indemniti pour 
Ies codts non couverts du trafic combine: les contributions 
pour la riduction du prix de transport des vehicules i moteur 
accompagnts, et le financement des investissements (AA). 

La Confkdtration indemnise les compagnies fcrroviaires 
suisses des cotits non couverts du ferroutage et peut accorder 
des contributions d’investissemeiits B des compagnics 
ferroviaires et a des tiers. Elle rCduit le prix du transport des 
vehicules i moteur accompagnis (Mi). 

Union europeenne 

Proposition concernant une taxe sur le carbo 
adopter par Ctapes et modul6e i hauteur de 50 < 
fonction de la teneur en Cnergie ct de 50 4 
fonction de la teneur en carbone des carburants 
proposke en 1992, les negociations sur lcs t 
non contraignantes frappant I’dnergieiCO, se 
hcurtkes 1 l’opposiiion des h t s  membres 5 1: 
de 1995). 
(Voir le tableau Rdglementatioiis et li, 
directrices ci-aprks : Mmenr stratkggique S U I  

mesures liscales). 



Tableau 5a. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES 
AIIemagne. Autriche. Bekiaue. Danemark 

Politiquesl 
objectifs citCs 
Application plus stricte 
de limites de vitesse 
pour riduire la 
consommation de 
carburant et amiliorer 
la sicurite' 

Gestion de la 
circulation; mesures 
restrictives visant ci 
dicourager l'utihation 
des voitures 
uarticulihres dans les 
centres-villes et ri 
r.4duire la 
consommation de 
carburant 
Elaboration de 
wogramrnes Aignes 
fireclrices sur le 
changement climatique 
DU sur les transports et 
l'environnement 

Allemagne 
v ,  

Autriche 

Amthoration du respect des limites de vitesse 
pour rtduire la consommation de carburant de 
1 a 1.5 litres/100 km et accroitre la stcuritt 
(AA : Ier octobre 1994). 

LTtilisation obhgatoire de dispositifs 
tlectroniques de limitation de la vitesse sur 
les poids lourds de 12 tnnnes et plus (85 
km/h) et sur les autobus de plus de 10 tolines 
(100 luidh); limitation de la vitesse 21 60 k d h  
pour les poids lourds peu bruyants la nuit 
(AA : lerjanvier 1995). 
Interdiction de la circulation nocturnc des 
poids lourds bruyants (vnir ci-dessus) (AA). 

Programme en cinq points du gouvernement 
autrichien : comprend des mesures visant 2I 
amdiorer la position concurrentielle des 
transports publics et ?I encourager les 
nouvelles technologies (AA : en cours). 

Cnnccpt directeur de 1991 sur les transports 
(AA: poursuite de la nlise en oeuvre; 
comprend dcs rkglementations, une 
pIanification rigionale de I'utilisation des sols 
et des iiivestissemeiits en infrastructures). 

- a  I 

Belgique 
~ ~~ ~ 

Le gouvernement projette de faire en sorte 
que tous les intervenants (associations 
d'usagers de la route, constructeurs 
automobiles, compagnies d'assurance) 
s'engagent B respecter les limites de vitesse; 
coordination entre les diffirentes autoritts 
publiques; iducation des conducteurs et des 
jeunes; campagnes de sensibilisation et de 
responsabilisation des conducteurs; sanction 
erlective des infractions aux limitcs dc vitesse 
(PI. 

Restrictions au stationnement/tarifs de 
stationnement modul6s : &lev& dans le centre- 
ville, dicroissants en piriphirie (P). 

Danemark 

Plan d'action de 1990 pour les transports (AA : plan 
5 long terme pour l'environnement et le 
dtveloppement visant B niettre en place une 
politique des transports Ccologiquement viable). 

Transport 2005 (AA : 199.7, riexamen dc la mise en 
oeuvre des objectifs Cnergitiques et 
environnementaux du Plan d'action). 

Plan d'action pour la rtduction des tmissions de CO, 
dans le secteur des transports (AA : mai 1996 ; suite 
donnie 21 Transports 2005, definit les moyens et 
instruments pow rtduii-e les tmissions de CO, 
imputables aux transports. Le gouvemement fait 
part de son intention d'encourager une Cvolution 
vers une meilleure efficaciti tnergitique et une 
rtduction des besoins de transport, l'accent itant m i s  
sur la bicyclette et les transports publics, etc.). 
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Tableau 5a. RCglementations et lignes directrices (suite) 

Politiquesl 
objectifs citks 
Plans de transport 
obligatoires pour les 
en trepriseshnesures 
visant apromouvoir le 
thlitravail 
Autres 

Allemagne Autriche I 

La reforme de structurc des chemins 
de fer doit crber on cadre permettant 
d'amiliorer les performanccs et la 
compgtitivid des chemins de fer, 
confkrer plus de souplesse aux 
lransports ferroviaires et cncourager 
un transfert modal vers le rail. Elle 
comporte une pibatisation de la 
Deutsche Budesbahn (chemins de fer 
l'kdkraux allemands) et de la 
Deutsche Reichsbahn (r6seau 
ferroviaire de Vex-RDA) (AA:  en 
vigueur depuis le lerjanvier 1994). 

Dgcrets et recommandations visant 5 
promouvoir l'utilisation de biocarburants 
dam des zones kcologiquement fragiles 
(D: en partie mis en oeuvre, en partie 
proje te)  . 

Rkglementation imposant 
l'installation de syst2mes de 
rtcup6ration des vapcurs dans les 
stations-service (AA : depuis 1993. 
toutes Ics stations-service doivent 
Ctre equipCes de disposilifs riduisant 
les Cmissions au cours du 
ravitaillement dun  vehiculc en 
carburant). 

Belgique 

Projet de loi visant 2 rendre les plans de 
transport obligatoires dans les 
entreprises de plus de 50 employ6s (P). 

Danemark 



Politiquesl 
objectifs cites 
Application plus 
stricte de limites de 
vitesse pour rdduire 
la consomination de 
carhurant et 
amdliorer la sdcurit6 
Inspections 
obligatoires des 
vlhicules 

Normes de 
consommation des 
vLhicules 

Noormes d’imission 
de CO, 

Tableau 5b. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES 
Etats-Unis, FCdCration de Russie, FinIande, France 

Btats-unis 

Inspection et entretien pkriodiques dea 
voitures et camions 16gers obligatoii-es 
dans les regions ou les normes fkderales 
de qualit& de I’air ne sont pas 
respectkes. Les uihicules doivenc Ctrc 
conformes i des noriiies de rksultats “de 
base” ou “renforcies”, en fonction de la 
gravitk du probleme local de qualite de 
l’air. Chaque Etat met en oeuvre son 
propre programme en vue de respecter 
les normes (AA). 

Normes de consommation moyenne de 
carburant des constructeurs (CAFE) 
(AA : Ctablies en 1975; lorsqu’elles ont 
pris effet, elles s’appliquaicnl aux 
automobiles de I’aiinbe modile 1978 et 
aux camions 16gers de I’annke modele 
1979. La revision la plus rkcente 
remonte L 1992. Actuellement : 
27.5mpg; en avance sur le Plan 
d’action relatif au changement 
climatique). 

FCdCration de Russie 

Elaboration de normes de 
consommation de carburant des 
vChicules (E). 

elaboration de normes d’kmission de 
CO, pour les vkhicules (E). 

Finlande 

Inspections obligatoires des vkhicules tous 
les ans. Pour les voimres particulibres 
neuves, la troisikme et la cinquikme annCes 
et annuellement par la suite. L’inspcclion 
doit &tre assortie d’une virification des 
&missions -” y compris pour les voitures 
diesel. Les plafonds d’emission el les 
mkthodes de mesure des Bmissions sont 
conformes ii la Directive 92/55/CEE (AA). 

France 

Introduction d’un tachygraphe 
inaltkrable ; rtglementation de Ia durCe 
de travail des conducteurs, du poids 
total et des vitesses (D: adopt6 par ie 
Parlement en janvier 1995 : prksenti au 
niveau de WE). 
La rdvision obligatoire aprts inspection 
des vihicules de transport routier sera 
&endue de faqon 5 assurer le respect des 
normes d’imission de polluants 
(D:  prevu pour le ler janvier 1997). 
Pour le transport de voyageurs, 
application stricte des rkglementations 
imposant des mesures de riparahon et 
d‘entretien de fagon i assurer le respect 
des normes d’bmission aprts inspection 
(AA: depuis le ler janvier 1995. les 
vChicules de plus de quatre ans doivent 
subir une inspection technique tous les 
deux ans). 



Tableau 5b. RCglementations et lignes directrices (suite) 

Poli tiquesi 
objectifs citCs 
Elaboration de 
programmes/lignes 
directrices sur le 
changement 
climatique ou sur les 
transports et 
l'environnement 

Mesures visant a 
promouvoir les 
transports publics 

Actions pour intigrer 
ks transports et 
l'aminagement du 
territoire 
dutrm 

Adoption d'une Stratkgie en matiire d'efficience des 
systkmes de transports en vue de promouvoir 
]'application par les Etats dc mesures dc nature ii 
limiter l'accroissement des deplaccments en voiture. 
Elk cornprend; R/LD: r&gk de conformitt des 
transports pour s'assurer que 1cs plans dcs Btats en 
matibrc d'applicalion des rCg1einent.s idatifs la 
purete de Pair sont compatibles avec leurs plans 
concernant les infrastructure+ de transport ; IE: 
crkdits pour la rkdnction des emissions au titre de la 
Loi sur la purct.4 de l'air ; financement par I'ISTEA ; 
contribution du gouvememcnt fidtral. Les Etats 
utiliseronl des mesures telles quc : micanismes du 
marche pour encourager un inoindre recours B 
I'automobile, primes de stationnement ("parking 
cash out") et subventions aux transports publics 

(Voir rkgle de conformite des transports ci-dessus). 

Un ComitL consultatif appale "Car- Talk" qui rkunit 
diverses parties intdressies a it6 mis sur picd en 
1YY5 pour h d i e r  les moyens de rkduire les 
tniissions de GES imputables aux transporla. (AA : 
le Groupe ii'a pas pu dkgager un consensus, inais a 
rkalisk des analyses de valeur ; initiative prtvue dans 
le cadrc du Plan d'action relatif au changement 
climatique). 

FCd6ration de Russie 

Crtation d'une commission 
interministtriellc sur le changement 
climatique (AA) : tlaboration de 
propositions en vue de remplir les 
engagements dc la Russie au titre de 
la CCCC (P). 

Elaboration d'un programme d'etat 
sur la riduction des tmissions de 
gaz i effet de m r e  (U) axt sur les 
transports (P). 

Finlande 

Programme daction de 1994 sur les 
transports : propose des objectifs ?i long 
terme, ainsi que des objectifs chiffrks et 
des rnesures pour l'an 2000 (E). 

Un groupe de travail a t t t  mis sur pied en 
vue d'tlaborer un programme relatif aux 
transports publics (AA). L'objectif est 
d'amtliorer la compttitivitt des transports 
publics en matibre de prix et de services 
(plus grande concurrence, nouvelles 
technologies dc l'information) (E). 
Rtorganisarion de la planification 
sectoriellc pour prendre en conipte les 
transports dam I'amtnagement du 
territoire (&tat d'avancemcnt non precise). 

France 



Politiqued 
objectifs citks 
Application plus 
stricte de limites de 
vitesse pour riduire 
la consommation de 
curburant et 
amdiorer la sicuritd 
Znspections 
obligatoires des 
vihicules 

Gestion de la 
circulation ; mesures 
restrictives visant a 
dicouruger 
I'utilisation des 
voitures particulihres 
dans les centres- 
villes ef riduire la 
consommation de 
carburant 
Normes de 
consommation des 
vihicules 

Tableau 5c. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES 
Hongrie, Italie, Japon, Lettonie 

Hongrie 

Rbalistes dans des stationservices 
agrekes ; les propri6taires dont les 
vkhicules nc rkpondent pas aux nnrmes 
disposent de 15 jours pour se niettre en 
conhimite (AA : depuis 1992; le 
nombre de vthicules satisfaisant aux 
essais annuels d'kmissions a augmenh! ; 
le niveau moyen des emissions a 
chutb). 

Italie 

Lirnites de vitesse et dispositifs de 
ralentissement efficaces en dehors des 
villes (AA : en vigueur depuis 1995). 

Japon 

Fixation d'objectifs de consoinmation 
de carburant pour l'an 2000: 
aniilioration inoytnne de 8.5 pour cent 
pa- rapport au nheau  de l'anntk 
budgCLaire 1992 (AA : noimes de 1979 
renfordes en I9Y3). 
Objectif de 5 pour cent pour 
l'am&lioration inoyenne de la 
consommation de carburant des 
camions 5 essence (AA4). 

Lettonie 

Application stncte des limites de vitesse 
(AN.  

Les rkglementations en vigueur irnposent 
tine inspection annuelle des vehicules 
(AA). 

LCgislation limitant les transports privts 
dans les villes (AA: en cours 
d'application). 



Tableau 5c. Rhglementations et lignes directrices (suite) 

Politiquesl 
objectifs cites 
Elaboration de 
p rogrammes/lignes 
directrices sur le 
changement 
climatique ou sur les 
trunsports et 
l'environnement 
Mesures visant a 
encourager le 
transport cornbind 

Restrictions a 
Pimportation de 
vihhicules tr2s 
polluants (en 
particulier dans les 
PECO) 
Autres 

Hongrie 

Programme national de 1991 d'amtlioration de 
I'efficacitC Cnergetique et d'tconornies d'knergie 
dans les transports (voir fiscalitt des vthicules) 
(AA : 2 rkglements prtvoyant une taxation annuelle 
fondte SUT le poids des voitures sont entres en 
vigueur en 1993 ; la taxation est relativement Iaible 
jusqu'i 1 000 kg et plus forte au-dessus de ce poidsj. 

Interdiction de l'importation de vehicules vieux de 
plus de six ans et de vChicules ?I moteur deux temps 
(AA : depuis 1995; chute du nombre de voitures 
anciennes importees. A compter de 1996. la limik 
d'ige est abaissie 2 4 ans). 

Des normes d'6inission Bquivalentcs i ceiles 
introduites dans I'WE en 1993 s'appiiquent aux 
vLhicu1e.s 6 essence neufs ct aux vthicules 
d'occasion import& ( A A  : depuis 1995). 

Application de nwmes d'hiission strictes aux 
nouveaux v&hicules diesel, y compris les aurobus et 
les camions [Norme CEE(0NU) 49.21 (AA : depuis 
1995). 

Italie Japon 

____ ~ 

La loi concernant la construction de centres 
de dismbulion prBvoit dcs pr&ts bonifiis el 
de.s garanties de. la Hanqrie japonaisc de 
dtveloppement pour la crkation, la 
coordination et I'exploitation de services de 
livraison conjoints, ainsi que des crtdits 
d'imp6ts et des pr2ts bonifiCs de la Banque 
japonaise de dkveloppement et d'autres 
organismes pour les centres de distribution 
multifonctionnels (AA : deux projets de 
construction Ctaient en cours pendant 
l'annte fiscale 1992. Le systkme a CtC rCvisC 
et Ctendu ti d'autres villes en 1993). 

Lettonie 

Programme national de 
dkveloppement des transports 
(1995-2000) JAA) : programme 
de 1'Etat pour le dtveloppement 
dcs transports (1994) JAA : 
details non communiquts). 



Politiquesl 
objectifs citis 
Application plus 
sfricie de limites de 
vitesse pour riduire 
la consommution de 
carburant et 
amiliorer la sicuriti 

Inspections 
obligatoires des 
vihicules 

Gestion de la 
circulation ; mesures 
resfn'ctives visant a 
dicourager 
Putilisation des 
voitures particuliires 
dans les ceizires- 
villes et riduire la 
consommation de 
carburant 

Tableau 5d. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES 
Lituanie, Norvitge, Nouvelle-ZClande, Pays-Bas 

Lituanie Norvege 

Abaissement des limites de vitesse pour 
les voitures (AA: les vitesses limites 
sont relativement basses en Norvkge 
par rapport aux autres pays europkens). 

Application du systbme &inspection 
des vthicules de 1'UE en vue de 
stimuler l'amklioration du rendement 
Cnergttique moyen des vthicules (AA : 
en vigueur). 

Nouvelle-ZiEande 

Meilleur respect des limites de vitesse 
et Cducation aux limites de vitesse 
(AA : d'importantes reductions de 
vitesse on1 6td observEes en dehors des 
agglomkrations au cows du premier 
scmcstre de 1994 B la suite de 
l'installation de camhas de dktection). 

Pays-Bas 

Programme global concernant les 
communications et les moyens permettant 
d'assurer le respect des limites de vitesse, 
notamment amklioration des rEsultats de Ia 
police et des mesures visant a faire respecter 
la rtglernentation. Objectif : ramener la 
vitesse moyenne sur autoroute au niveau de 
1983 (10Gkmh) (1987: 112; 1995: 110). 
(AA: depuis 1988. En 1995, plus de 
600 000 amendes ont sanctionnt des excks 
de vitesse sur autoroute. contre 60  000 en 
1987. Cette politique a eu pour effet une 
rkduction de 360 000 tonnes d'kmissions dc  
CO,, soit 1.5 pour cent des &missions dues % 
la circulation routibre.) 
Vkrification obligatoire du rtglage des 
moteurs dans le cadre de i'inspection 
annuelle des vthicules (AA : legislation 
promulguke en 1991). 

Mesures de gestion de la demande de 
transport (GDT) comprenant des stratkgies 
GDT pour le transport des employis 
(covoiturage, contrats collectifs avec des 
entreprises de transport public, amdlioration 
des Cquipemcnts dcstints aux cyclistes, 
campagnes de sensibilisalion) (AA). 



Tableau Sd. RCglementations et lignes directrices (suite) 

CL 

0 
P 

Politiques/ 
objectifs cites 
Eluboration de 
programmes/lignes 
directrices sur le 
changement 
climatique ou sur les 
transports et 
E'environnement 

~ 

Actions visant a 
intdgrer les 
transports et 
I'amhugement du 
tern-toire 

Lituanie 
~~~ ~ 

StratCgie globale des transports ct de 
I'environnement en prtparation en 1996. 
avec I'appui du programme Phare de 1'LE. 
de la Sukde et du programme 
d'amCnagemeiit urbain de Vilnius (AA : 
elaboration en cours). 

Elaboration de normes nationales 
d'environnement pour le secteur des 
transports el harmonisation avec Ics nornies 
de I'UE (AA : deux documents norrnatifs nnt 
et6 ttablis en 1996 cn cuordinarion avec Ic 
Ministkre de I'environnenient pour les 
rnoteurs a cssence et diesel. sur la base des 
directives de I'UE : des normcs pour le bruit 
des vthicules sont envisagees). Loi de 1996 
relative aux etudes dimpact sur 
I'environnement (AA). 

Norvege 

Lignes directrices nationales 
tlabortes dans le cadre de la Loi 
sur l'amtnagement et la 
construction de 1985 (AA: 
adoptte en 1993). 

Nouvelle-Zelande 

Strattgies regionales de transport (AA : 
recherches en cours en 1992 sur la 
rneilleure manikre d'integrcr le CO, 
dans ces strategies. Etat d'avancement 
non communiqud). 

Slrattgie nat.ionale relative au parc de 
vdhiculcs : vise Zi gCrer I'iinpact et la 
structure du jiarc de vkhicules de 
Nouvelle-Zklande, B r6duire les 
6missions el i aniiliorer Ic rendement 
hegdl ique dn parc (un projet de 
stratkgie devait Etre prtsentk au 
gouvernemcnt a la mi-1995 avant d'ttre 
diffuse dans le public pour consultation. 
Etat d'avancement non communique). 
Elaboration d'une stratkgie intCgrte des 
transports terrestres, prenant en compte 
les besoins rtgionaux de transports, la 
skurite, les coats et les considtrations 
d'environnement (&at d'avancement 
non communique). 

Pays-Bas 

Programme pour une politique intigree des 
transports et de I'environnement 
(SVVNMP) faisant la liaison entre les 
objectifs d'environnement des pouvoirs 
publics relatifs au changement climalique et 
la planification de la palitiquc des transports 
ainsi que les mesures correspondantes. 
Programme visant les objectifs de riduction 
des emissions dues ii la circulation routikre 
de 75 pour cent pour les NOx et de 10 pour 
cent pour le CO, entre '1986 et 2010. Cette 
politique spkcifie qu'il faut definir les 
prioritts pour le court Lerme afiii de micnx 
faire respecter les limites de vitessc (AA). 

Application stricte de la politique 
d'amenagement du territoire pour 
encourager les nouvelles entreprises et les 
projets de logements 21 s'implanter dans les 
zones approprikes (AA). 

Rdglementation "ABC" de l'emplacernent et 
de la capacitC des parcs de sfaiunnement 
dans lcs agglomerations (AA). 



Politiqued 
objectifs citCs 
Application plus 
stricte de limites de 
vitesse pour riduire 
Za consommation de 
carburant et 
arndiliorer la s6curiti 

Pologne 

lmpechilns 
obligatoires des 
ve'hicules 

Portugal 

Gestion de la 
circulation ; mesures 
restrictives visant 2 
dicourager 
l'utilkation des 
voiticres particulibres 
dans les centres- 
villes ei a riduire la 
consommatinn de 
carburant 
Normes de 
consommation des 
ve'hicuks 
Normes d'imission 
de CO, 

Tableau 5e. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES 
Pologne, Portugal, RCpublique slovaque, RCpublique tchkque 

Modification du code de la route par le 
decret-loi n"ll4/94 : les limites de vitesse 
sont abaissees pour certains types de 
vthicules en vue d'encourager un 
comportement de conduite plus 
responsable; les sanctions en cas 
d'infraction soiit scnsiblement aggravdes 
(AA). 
Inspections pkriodiques des vkhicules ; 
introduction dc nouvelles technologies par 
le biais du renouvellernent et de la 
modernisalion du parc de vkhicules en 
circulation (AA : en vigueur pour toutes Ics 
catkgories de vdhiculcs depuis 1993 ; 
mdcanismes d'inspection modifies en avril 
1993 par 1'arretC ministtriel nol17A/96). 
Recours a l'automatisation et B des couloirs 
reserves aux transports publics pour 
amkliorer la gestion de la circulation (AA : 
utilisalion depuis 1994 du systbme de 
ptage routier automatique "Via Verde" qui 
permet aux automobilistes de franchir les 
postes de pCage sans arrBt et de payer par 
prklivernent hancaire direct). 

Rkpublique slovaque 

Application d'une limite de vitesse de 
80km/h dans certaines zones (E: mise 
en oeuvre envisagte uniquement en cas 
d'kmissions excessives de CO, B 
I'avenir). 

Un rCg1crrient du hlinistkre f6.dkral des 
tr'usports impose une inspection dcs 
vBhicuIes pour v6riIiicr lc respect des 
nurmes d'tmission i l'khappement et le 
bon &tat technique (AA : un rkseau de 
48 cenwes d'inspectjon technique et de 
450 stations de contrble des emissions 
est en place). 
Mesures visant B ameliorer I'efficacitC 
de la gestion de la circulation urbaine 
(systEmes de stationnement, crkation de 
zones pietonnes). (AA : application 
limitCe B Bratislava et de grandes 
villes). 

Rkpublique tchsque 

Optimisation de la circulation 
automobile dans des zones deteminkes 
( A N .  

Objectil's: spkcifiques de consoinination 
de carburant iriiposes aux vkhicules en 
cours conception (AA) (D). 
Fixation de normes d'imission de CO, 
pour le transport aCrien (AA) (D). 



Tableau 5e. RCglementations et lignes directrices (suite) 

Politiqued 
objectifs citCs 
Elaboration de 
programmes/lignes 
direcfrices sur le 
charrgement 
climatique ou sur les 
Pansports et 
l'environnement 

Mesures visant a 
encourager le 
transport combini 

Actions visant a 
intigrer les 
transpurts et 
I'aminagement du 
territoire 

Autres 

Pologne 

Etablissement de prioritis pour les 
transports publics (E) (aussi AV: IN). 

Elaboration de plans d'arninagement 
nationaux, rkginnaux et locaux pour 
eviter l'expansion anarchique des villcs 
et la croissance excessivc de la 
demande de transports (E) (aussi AV). 

Portugal 

Restructuration d'ensemble du secteur du 
transport ferroviaire ; crCation de trois 
groupes de travail, chargts de realiser des 
itudes techniques et tconomiques ; 
elaboration d'une ltgislation et d u n  
programme d'action pour un nouvcl 
organisme de reglementation ; mise sur pied 
d'uiie nnuvelle cntreprise de transport 
ferroviairc et d'une entreprise dc gestion de 
I'infrastructure ferroviaire (AA : les travaux 
de ces groupcs sont en cours). 

lnttgration des transports dans les plans 
multisectoriels d'ambnagement du 
temtoire ; amelioration des rtglementations 
en la matiere (AA: fusion des Ministbres 
des transports et de I'am6nagemcnt du 
territoirc par dkcret-loi n"23/96). 

Re'publique slovaque 

~ ~ 

Strategic visant a diveloppcr le 
transport combine en w e  de 
limiter la circulation routikre 
(AA: s y s t h e  fond6 sur les 
grands conteneurs aux nonnes 
IS0 IC transportts sur 1 380 km 
de voies ferrkes. Chantiers de 
transbordement i Bratislava, 
Zilina, Kosice, Ciema et Tisou. 
Extension envisagCe). 

Rkpublique tchkque 

Programme de stabilisation et de reduction 
des Cmissions de CO, imputables aux 
transports en RCpublique tchkque (AA : 
1993). Mesures visant B : 
- riduire la consommation de carburant 
- rationaliscr l'utilisation des infrastructures 

- encourager les modes de transport 

- dtvclopper le transport combin6 de 

ct des transports 

iconomes en hergie  

marchandises. 

(Des mesures spkcifiques sont indiqukes 
dans ces tableaux) 

Conclusion d'accords internationaux visant 
h rtglementer le transport routier de 
marchandises (AA). 



Politiquesl 
objectifs citCs 
Application plus 
sfricte de limites de 
vitesse pour rkduire 
la cunsommation de 
carburant et 
ame‘liorer la sdcurite’ 

~ 

inspections 
obligatoires des 
vtfhicules 

Tableau 5f. RkGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES 
Royaume-Uni, Suhde, Suisse, Union europkenne 

Roy aume-Uni Sukde Suisse 

Ordonnance concernant les exigences 
techniques requises pour les vihicules 
routiers : des hspositifs Lirniteurs de vitesse 
son1 obligatoires pour les vkhicules lourds rnis 
en circulation pour la premikre fois L partir du 
1 er janvier 1996; pour ceux rnis en circulation 
pour la prernikre fois entre Ic I janvier I988 et 
le 31 dkcembre 1995, a partir du lerjanvier 
1YYX. Les vitesses rdglkes se fondent sur la 
Directive no 924 du Conseil du 10 fkvrier 
1992, relative a l’installation et ?i I’utilisation 
dans 1’UE de limiteurs de vitesse sur certaines 
cattgories de vkhicules B moteur (AA). 

Ordonnance sur les rbgles de la circulation 
routibre: doivent faire l’objet d’un service 
d’entretien quant B leurs Crnissions de gaz 
d’ichappernent (comprenant notamment une 
mesure de la teneur en CO,) : 
1) les voitures Ikgkres CquipCes d’un moteur B 

allumage command6 et dont la construction 
permet des vitesses de 50 km/h ou plus : 
sans catalyseur, tom ies 12mois; avec 
catalyseur, tous les 24 mois ; 

2)les voitures iquipkes d’un moteur B 
allurnage par compression et dont la 
construction permet des vitesses supincures 
:I 30 k d h  : tous les 24 mois ; 

3)les voitures Cquiptcs d’un moteur ?i 
allurnage par compression et dont la 
construction permet des vitesses de 30 km/h 
et moins : tous Ies 48 mois (AA). 

Union europkenne 

La Directive 92/6/CEE du Conseil. en date 
du 10.2.1992, relatives B I’installation et 2 
l’utilisation dans la Communalit6 de 
limitateurs de vitesse sur cerraines categories 
de vthicules B moteur prtvoit l’installation de 
lirniteurs de vitesse sur les nouveaux poids 
lourds et autobus h compter de janvier 1994, 
ainsi yue sur les poids lnurds et Ias autobus 
immatriculks pour la prernikre fois entre 
1988 et 1993 h compter de janvier 1995. La 
vitesse maximale est fixke B 100 k m h  pour 
les autobus et B 85 k m h  pour les poids 
lourds. Les vthicules affect65 aux seuls 
transports sur le temtoire national doivent 
Ctre mis en conformite au plus tard en janvier 
1995 (AA). 
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Tableau 5f. RCglementations et lignes directrices (suite) 

Politiquesl 
objectifs cites 
Plans de transport 
obligatoires pour les 
entreprises/mesures 
visant upromouvoir 
le fil6travail 

Actioits visanl ii 
intdgrer les 
transports ct 
l‘am6rzagemenl du 
terpiroire 

Autres 

Royaume-Uni 

Le gouvemement est en pourparlers 
avec Transport 2000 et les autoritks 
locales entre autres B propos de la 
possibilite de mettre en oeuvre des 
“plans verts” relatifs aux 
dkplacements domicile-trwail -- un 
guide national de bonnes pratiqucs 
pourrait Stre 6labore sur la base des 
experiences locales (AA : en cours). 
Planning Policy Guidance (PPG) 13 
on Transport : ces lignes directrices 
viseiit i inieux intkgrer la 
planil‘ication des transports et 
I’amknagernent du territoire afin de 
freiner la croissance des 
dkplacements motorisks en terrnes 
de distances parcourues et de 
nombre de trajets, d’encourager 
d’autres modes de dkplacement et 
de reduire la dkpendance 11’Cgard 
de la voiture particdiere. 
(AA : Guide de meilleures pratiques 
publit en octobre 1995 ; suivi de 
l’application en cows). 

Su&de Suisse Union europkenne 

Rkfkrendum du 27 septemhre 1992 
en faveur de la construction d’une 
liaison ferroviaire transalpine devant 
s’intdgrcr dans un rkeau europeen i 
grandc vitesse el cncouragcr un 
transfert de fret de la route au rail 
(les premieres liaisons devraient Stre 
miscs en scrvice en 2005 et 2007) 
MA). 



Tableau 6a. ACCORDS ET ACTIONS VOLONTAIRES 
Allemagne, Autriche, Canada, Etats-Unis 

Politiqued 
objectifs citCs 
Accords avec les 
constructeurs de 
ve‘hicules 

Carburants de 
substitution 

Autres 

Allemagne 

Accord avec les constructeurs 
automobiles nationaux en matitre de 
consommation : appelIe a une 
reduction dc 25 pour cent de la 
coiisommation moyenne des voitures 
entre 1990 et 2005, soit un rythme 
de I .9 pour cent par an (AA). 

Autriche 

iccord avec les constructeurs 
utomobiles pour abaisser la 
onsomination de carburant B 
Ill00 krn (E). 

Canada 
~ ~ 

Initiative sur l’efficaciti du carburant des 
vehicules automobiles : accord volontaire 
sous couvert de memorandums d‘entente 
distincts avec chacun des constructeurs 
canadiens de vthicules B rnoteur (1995) et 
le Ministkre de l’hnergie des fitats-Unis 
(1 996) bur la reduction de la consommation 
de carburant des aouveaux vthicules ; 
possibiliti d’instaurer de nnuvelles normes 
de consommation de carburant des 
vkhicules (D). 

$tats-Unis 

Programme “Clean Cities” (ViIles propres), 
mis en oeuvre par le Ministkre dc l’knergie5 
visant Ie diveloppement dc l’utilisation 
d’autres formes d’tnergie ou carburants en 
rernplacement de l’essence et du gazole. 
Partenariats entre des entrepnses locales et 
les pouvoirs publics a h  de prornouvoir un 
march6 viable des energies de substitution 
( A N  
Programme “Transportation Partners“ 
(Partenaires dans les transports) : m i s  en 
oeuvre par 1’Agence pour la protection de 
l’environnement (EPA), visant a rkduire la  
croissance des Cmissions de gaz P effet de 
serre dues au secteur des transports en 
faisant connaitre la progression des 
distances parcourues par les vkhicules. 
Partenariats avec des organisations non 
gouvernementales, des autoritks locales et 
des associations de citoyens afin de 
promouvoir les mesureslprojets visant 5 
rtduire les distances parcourues (AA). 



PoIitiques/ 
objectifs citks 
Accords avec les 
constrixteurs de 
vkhicules 

Lituanie 

Curburants de 
substitution 

Pays-Bas 

Transport combine 

Poli tiquesl 
objectifs 
citks 
Accords uvec 
les 
constructeurs 
de v6hicuZes 

Autres 

Suede Royaume-Uni 

Le constructeur sukdois Volvo Les constructeurs automobiles britanniques se sont engages i atteindre l’objectif de I’ACEA visant une 
a declare qu’il abaissera de rkduction de 10pour cent de la consommation de carburant des vthicules i I’horizon 2005 (AA) ; le 
25 pour cent la consommation gouvernement est favorable tgalement aux propositions de la Commission concernant un accord ntgocit. 
moyenne de carburant de ses Les pouvoirs publics participent au Forum sur la motorisation plus tcologique, qui a pour objectif de 
voitures vendues dans 1’UE coordonner les initiatives volontaires entre les secteurs public. privt et associatif -- parmi les activitts 
entre 1990 et 2005 (AA). figurent la campagne “Tune Your Cur” sur le rtglage des moteurs de voitures et les travaux relatifs i une 

Tableau 6b. ACCORDS ET ACTIONS VOLONTAIRES 
France, Lituanie, Pays-Bas, Rdpublique tchitque 

France 

Un groupe de travail gouvernement- 
industrie a ttt mis sur pied pour 
ttudier la possibiIit6 de fixer une 
limite europtenne B la puissance du 
moteur des camions en vue de 
rkduire l’intensite tnergktique de 20 
pour cent d’ici 5 2015 (AAj. Les 
constructeurs franpis ont ddfini un 
objectif de riduction de 150 g par km 
des emissions moyennes de CO, de 
leurs vkhiculcs B l’horizon 2005 (A j, 

I’achhement de la privatisation). logistique, l’efficrtcit6 et la technologie (AA : 

Rkpublique tchkque 

Accroissement de la production ei 
de I’utilisation des carburants de 
substitution (D). 

Tableau 6c. ACCORDS ET ACTIONS VOLONTAIRES 
SuGde, Royaume-Uni, Union europdenne 

1 publication d’information sur les nouvelles voitures et I’environnement (AA). 

Utilisation de carburants de 
substitution dans les vihicoles de 
transport public urbain (AA) @). 
Mise en oeuvre d’actions en faveur 
du transport combint dans des zones 
dttermintes (AA). 

Union europ6enne 

Voir le tableau Rtglementations 
et lignes directrices ci-dessus : 
tltment strattgique sur les 
Cmissions de CO, dues aux 
voitures. 



Politiques/objectifs 
:itis 
lctions d‘information 
d idducation des 
:onducteurs 

Tableau 7a. INITIATIVES D’INFORMATI 
Canada, Danemark, Etats-Unis, FC( 

Canada 

- Publication et diffusion du Guide de la 
consommation de carhurant qui informe les 
acheteurs de voitures, camions lkgers ou 
fourgonnettes sur la consonmation de 
carburant de ces vehicules: fait partie de 
1’Tnitiative “Efficxitk du carburant des 
vkhicules automobiles” (AA : plus de 
400 000 excrnplaires du Guide distribuds par 
an). 

- Programme “Buy $mart” (Aclial avid)  qui 
fait partic de I‘Initiative ”Effcacitk du 
carburant des vkhicules automobiles”. C’est 
une nouvelle initiative d‘ktiquetage 
renseignant les consonimateurs sur la 
consommation de carburant des differcnts 
vdhicules (D). 

- Dans le cadre d’une initiative visant le 
dkveloppement du marcht des carburants de 
remplacement pour les transports, Ressources 
naturelles Canada collabore avec l‘industrie 
des carburants de remplacement et les 
constructeurs de vkhicules en w e  de 
promouvoir ces carburants, et le propane en 
particulier. (AA : Plus de 140 000 vihicules 
au propane sont en circulation et il cxiste 
quelque 5 000 postes de ravitailkinent). 

- Programmc “Eon sens xu volant” : les 
automobilistes achetant de nouveaux 
vkhicules sont informds sur la consommafon 
de carburant et l’entretieii de l su r  vkhicule 
ainsi que sur le style de  conduite. (.AX : depuis 
le 46me trimestre de 1994. plus de 
4 000 demandes de renseignernenls par 
tklephone r e p e s  sur la ligne directe ouverte 
au titre de ce programme). 

Danemark 

:ormation B un comportement de 
:onduite tconome en Cnergie et 
‘espectueux de l’environnement. 
3rganismes publics et associations 
l’automobilistes sont invites 5 
:onclure des accords en vue d’une 
:onduitc Cconomique ; dcs cows 
:umplCmentaircs son1 organish 
?our les conducleurs actuels (AA). 

3N ET DE FORMATION 
Gration de Russie 

Etats-Unis 
~ ~~ ~ 

Etiquettes sur Ia consommation de carburant like aux 
m: 
Le Plan d’aclion relatif au changement climatique 
prtconise la mise en oeuvre d’un programme obligatoire 
d’etiquetage des pneus prkcisant leur effet sur la 
consommation de carburant, applicable aux pneus de 
prernikre monte et dc remplacement pour vkhicules 16gcrs. 
Progranime volontaire pour les poids lourds el autobus 
papos i  par le MinistBre des transports. [P: 
Riglementation (vkhicules I&gers)/programmes d’essai 
d‘application (vihicules lourds) B l’&tude]. 
Guide sur la consoinmation de carburant : 
Le Minist&-e de 1’Cnergie est tenu de publier un guide du 
consommateur indiquant des estimations de la 
consommation et du coDt du carburant pour chaque 
nouveau vChicuIe disponible dans la nouvelle annte 
modtle. Tous les concessionnaires vendant des voitures ou 
camions Idgers aux Etats-Unis doivent disposer d’un 
exemplaire du guide et le tenir visiblement B la disposition 
des clients (AA : depuis 1975). 

D Etiquettes sur la consommation de carburant des voitures 
neuves : 
Unc etiquette informant le consommateur sur la 
consommation dc carburant doit &re apposke sur toutes les 
voitures et tous les caminns Ikgers neufs vendus aux Etats- 
Unis B partir de I’annke modele 1976. L’Ctiquette actuelle 
indique des estimations de la consommation et du coat du 
carburant du vdiicule ainsi que la fourchelte des 
consummations nominales des autres modkles de 
noiiveaux vehicules dc la mbine catigorie (AA : depuis 
1975). 

FCdkration de 
Russie 

Etablissement d‘un 
-apport annuel relatif 
iux ripercussions 
Jes transports sur 
I‘envirnnnement 
IAA). 



Tableau 7a. Initiatives d’information et de formation (suite) 

Politiques/objectifs 
!it& 
Actions 
d’information et 
dducution des 
conducteurs (suite) 

Canada 

- Formation i la conduite Cconome en 
Cnergie B I’intention des nouveaux 
conducteurs pour les aider B 
comprendre et adopter des pratiques 
riduisant au minimum la 
consommation de  carburant et les 
&missions des vihicules (AA). 

- Programme cinergbtiquc pour les 
parcs de vehicules : il vise 3 
augmcntcr l’cffiicacilt dnergitique et 
I’utilisation des carburants de 
remplacement dans les vihicules du 
parc automobile fkdkral et des parcs 
commerciaux. 

EcoRoute: aide destinke au parc 
automobile fkdiral sous forme de 
documents d’information, ateliers et 
programmes de formation. 
(AA : lanct en 1995). 
Ecoflotte : programme qui aide les 
exploitants de parcs dans d’autres 
secteurs B Cconomiser le carburant 
et a rkduire les frais d’exploitation 
en les faisant participer au 
programme, en elaborant des 
produits d’infomation et des 
modules de formation i la conduite 
iconome en carburant et en 
recensant les obstacles i surmonter 
pour amkliorer l’efficaciti 
knergLtique des parcs. (D : 
lancernent prkvu pour k debut de 
1997). 

Danemark $tats-Unis FCdCration de Russie 



Poli tiquedobjectifs 
citks 
Actions d’information 
et tfducation des 
conducteurs 

?olitiques/objectifs 
!it& 
lctions d’information 
’t iducation des 
:onducteurs 

Tableau 7b. INITIATIVES D’INFORMATION ET DE FORMATION 
France, Japon, Lettonie, Lituanie 

France Japon I 
Aide financibre de I’ADEME (Agence 
dEtat pour la recherche et le 
dtveloppement en matikre de maitrise de 
I’energie) ii la mise au point d’un 
programme inforrnatique poui 
I’enseignement de la conduite 
iconomiyuc (AA : disponible pour 
dhonstration B la i in  de 1994 ; I’objectif 
est d‘iquiper 800 auto-Bcoles d’ici h l’an 

Etiquetage obligatoire de la 
consommation de carburant, avec 
sanction ii la cle (AA : renforcement 
en 1993). 

2000). 

Lettonie 

Education des conducteurs en matikre 
d’utilisation rarionnelte des vkhicules et 
d’entrctien en bon 6tat technique en vile de 
riduire la consommation de carburant et les 
&missions de gaz h effet de s e r e  (AA) 
(aucune politique officiclle). 

Tableau 7c. INITIATIVES D’INFORMATION ET DE FORMATION 
Nouvelle-ZClande, Pays-Bas, RCpublique slovaque, Royaume-Uni 

Nouvelle-Zklande 

Education des conducteurs en 
matikre de limites de vitesse (AA : 
voir le tableau Reglementatiuns et 
lignes directrices ci-dessus). 

Pays-Bas 

Programme NOVEM : “Achat 6cologiquement avid,  
conduite respectueuse de l’environnement”. 
Programme d’action sur le comportement au volant 
tconome en carburant et les pratiques d’achat de 
vkhicules, visant les conducteurs de voitures de 
sociitb, de camions et de fourgonnettes, les migrants 
alternants et les conducteurs de voitures particulikres. 
Financement de 2 millions de Florins par an consenti 
par les Ministkres des transports, de I’inergie et de 
I’eiivironncment pour des actions d’inforination, 
I’education des conducteurs ct la formation 5 la 
conduite, ainsi que pour la K&D sur les cffets des 
ekonomhtres, des rkgulateurs de vitcsses, etc. (AA : 
depuis 1992). 

Etiquetage de la consommation de carburant de 
toutes les voitures neuves correspondant au 
programme envisagi d’incitations fiscales (P). 

Rkpublique slovaque 

Campagnes d’information et 
diducation destin&s aux nouveaux 
conducteurs ; formation des 
conducteurs axie sur les aspects 
techniques et sur l‘entretien dcs 
vkhicules afin dencouragcr une 
b a k e  de la consommation de 
carburant et une rkduction au 
minimum des repercussions sur 
I‘environnement (Ctat d‘avancernent 
non comrnuniqu6). 

Lituanie 

Amilioration de la silection et de la 
formation des conducteurs (AA). 

Royaume-Uni 

Campagne “Tune Your Car.’ visant i 
mieux faire connaitre les liens entre un 
bon itat d‘cntretien des voitures et 
I’irnpact sur l’environnement ; 
programme d’information sur les 
nouvelles voitures et I’environnement 
~~ l’un comme I’autre coordonn& par 
le Forum sur la motorisation plus 
Bcologique (voir AV) (AA). 

Le Ministhe de l’environnernent et la 
Freight Transport Association ont 
publie un  guide sur la consomrnatiun 
de carburant dans les parcs de 
vehicules de transport de 
marchandises donnant des conseils 
pratiques sur la faqon dont les 
entreprises peuvent amtliorer 
1 ’ efficaci tk (A A). 



Tableau 7d. INITIATIVES D’INFORMATION ET DE FORMATION 

Politiques/objectifs citCs 
Actions d‘information et bducation des 
conducteurs 

Suisse, Union europkenne 

Suisse Union europkenne I 
Campagnes d’information visant 5 promouvoir la gestion de la (Voir Ie tableau Rkglementations et lignes directrices ci-dessus: Cltment 
circulation urbaine. le covoiturage et l’tducation des conducteurs dans le strategique sur l’ktiquetage de la consommation de carburant). 
contexte du programme dkonomies d’tnergie dans les transports 
relevant du plan d’action Energie 2000 (AA). 

Politiques/objectifs 
citks 

Tableau 8a. RECHERCHE ET DEVELDPPEMENT 
Autriche, Canada, Danemark, Etats-Unis 

Canada Autrfche 

Vihicules ri carburant 
ou dnergie de 
wbstitution 1 
nouvelles 
technologies 

Encouragement des nouvelles Programme de R&D sur les 
technologies (v6hicules Clectriques ou carburants de substitution pour les 
hybrides); plus grande utilisation de transports : il est ax6 sur la mise au 
nouvelles techniques de transport point de technologies compCtitives, 
(AA:  partie du programme en cinq h haut rendement CnergCtique et 
points en cours). respectueuses de l’environnement 

(AA: en 1996, trois autobus en 
vraie grandeur, fonctionnant avec 
des piles 5 combustible 5 
l’hydrogtne, ont CtC mis en service 

lilodes et iquipenzents 
de transport 
respectueux de 
I’environnement 

Danemark 

Mise au point de moyens de transport 
iresentant un meilleur rendement 
Snergitiquc ; riductiun dc la consommation 
je carburant des vehicules (&it 
hvanceinent non communiqu6 ; le 
Danemark poursuit ces objectifs dans le 
:adre de cooperations internationales). 

htats-Unis 

Partenanat pour une nouvelIe gtnCrauon de 
vChicules. Efforts conjoints des pouvoirs 
publics et du Council for Automotive 
Research (Conseil de la recherche 
automobile des Etats-Unis). Objectifs : 
amCliorer la compCtitivitC des constructeurs 
nationaux, mettre en oeuvre des innovations 
commercialement viables issues de la 
recherche et mettre au point un vehicule qui 
prksenterait un rendement inergktique 
pouvant atteindre le triple de celui dez 
vthiculcs actucls (AA : Lanct cn 1993 ; dans 
le Plan d’action relatif au changerneni 
climatique et ailleurs, il est adniis que c’esi 
un aspect essentiel de la stratkgie ii Inn! 
terme des Etats-Unis face au changemeni 
climatique ). 



Politiquedobjectifs 
36s 
Vkhicules a carburant 
?u e'nergie de 
rubstitution / 
uouvelles 
!ethnologies 

Modes et 6quipements 
de transport 
respectueux de 
l'environnement 

Transport combine' 

Consommation de 
carburant des 
ve'hicubs 

Instruments 
konomiques 

Surveillance des 
&missions 

Tableau 8b. RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT 
Fdddration de Russie, France, Japon, Lettonie 

FCderation de Russie 

Production et utilisation de vehicules plus 
tconomes en carburant (E). 

Elaboration d'instruments Bconomiques B 
utiliser en riponse aux rtglementations SUI 

les emissions (E). 
Andiorations du contrble cl du suivi 
tcologiques, ainsi que des mkcanismer 
d'inventaire des gaz B effet de serre ; m i s e  aL 
point d'un systbme de donntes sur lec 
sources de gaz B effet de serre (E). 

France 

Dans le cadre du programme PREDIT 
(R&D sur l'jnnovation et la technologie 
dans les transports terrestres), 145 million: 
de FF ont ttt attributs aux trains A grande 
vitesse entre 1990 et 1994, notamment poui 
une nouvelle gtneration de TGV (AA). 
Dans le cadre du programme PREDIT 
450millions de FF ont CtC consacrts de 
1990 B 1994 A la recherche sur les transports 
multimodaux (AA: il est prkvu de 
poursuivre et d'itendre la recherche). 
Dans lc cadre du programme PREDIT 
1.2 milliard de EF ont it6 investis de 1990 Z 
1994 pour abaisser la consommation dc 
carburant des vdhicules. Unc initiative a i  
niveau de I'UE est encouragie (AA). 

Japon 

Amelioration des techniques en vue 
d'accroitre les performances et les 
possibilites de commercialisation, 
notamment dans les domaines suivants : 
solutions de remplacement des batteries 
au plomb. s y s t h e s  d'tchange de 
balteries, technologie des composants 
(moteurs i haut renderne.nt), vChiculcs B 
GNC et a rnoteur hybridc, vkhicules B 
methanol et B hydrog?ne (recherche 
foildamentale) (AA). 

Lettonie 

Etudes scientifiques prtvucs dan 
ce domaine afin de rtduire 1; 
consommation de carburant et le 
Cmissions de gaz i effet de sern 
(PI. 



Politiqued 
objectifs cites 
Vihicules a carburant 
~u bergie  de 
iubstitution / 
souvelles 
rechnologies 

Instruments 
fconomiques 

Tableau 8c. RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT 
Nouvelle-ZClande, Pologne, Roumanie, Royaume Uni 

Nouvelle-26lande Pologne I 
Introduction de "technologies modernes" 
(P) (aussi par l'intermtdiaire d'IE et de 
FULD). 

Dtfinition de prockdures pour integrer Ie 
CO, dans l'analyse coDts-avantages (Ctat  
d'avancement non communique). 

Roumanie 

Amelioration du rendement technique 
des autoniobiles en w e  de rCduire la 
consomination des vkhicules neufs $I 
l'aide d'instrunients iconoiniques et de la 
R&D (E). 

Royaume Uni 

L'Etat est partenaire d'un prograinme 
d'essais de deux ans visani h &valuer la 
viabilite des carburants de substitution 
(notamment, le GNC, le GPL, 
l'dectricitk et le biogazole). leur cni3 et 
leurs performances en mati2re 
d'kmissions dam des conditions de 
fonctionnenient rkllcs. Les risultats 
seront publids en 1997 (AA : en cours). 

Les travaux de niodklisation e f f ec t l s  
pour le gouverneinent donnent i peiiser 
que les carburants de substitution sont 
plus coiiteux et moins pratiques que 
l'essence ou le gazole: mais que de5 
dCbouchCs existent dam certains 
segments du marcht (AA). 

Le gouvernement a demand6 une 
importante Ctude sur la tarification des 
encombrements i Londres ; les 
recherches ont montri qu'il y a 
d'importants avantages potentiels, mais 
le gouvernement a decide. qu'il n'est pas 
possible de mettre en oeuvre un pareil 
programme avant le siecle prochain 
(AA : rccherchcs en cows). 

Programme de recherche. 
developpement et essai de kchnnlogies 
ilectroniqucs pour Ics pEages 
autoroutiers (AA : recherches 
pr6liminaires). 



Tableau 8d. RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT 
Suitde, Suisse, Union europienne 

Politiques/objectifs 
cites 
Vkhicules ri carburant 
9u gnergie de 
rubstititrLtion/nouvelles 
technologies 

Suede 

240 millions de KrS allouCs a un programme de dkmonstration 
cofinanct suz les vthicules Clectriqucs et les vkhicules 
ilectriques hybrides (AA : 1994-1995). 240 millions de KrS pour 
le financcment partiel de prwjcls visalit h favoriser les possibilitts 
d'utilisation de carburanls de substitution : les essais ont port6 sur 
des autobus alimentCs B l'alcool; au biogaz au  au gaz nature1 ; 
I'infrastriicture de distrihution du carburant c1 la tnise nu point de 
moleurs de poids lourd optiinisBs pour un carburant donnt ont 
fait I'objet d'ktudes (AA). 

Modes et &quipeinents 
de transport 
rcspectueux de 
I'environnernent 

Suisse 

~ 

Le Programmc national de recherchc n"41 a ett 
lanc6 cumme cadre de rkflexiun pour conc.evoir 
une polilique de transport durable. 11 poi-te sur des 
projcts d'6tude des possibilitks nffertes par les 
politiques favorisant la marche 5 pied et le 
zyclismc, et sur 1'6tablissernent de prBvisions de la 
demande relatives un mktro suisse (AA). 

Union europhenne 

Le programme THERMIE encourage les nourelles 
technologies CnergCtiques par des projets pilotes et de 
demonstration. En 1992 : 21 projets relatifs aux 
transports (transports urbains principalement) ; 5 % du 
financement total des projets (A4A : depuis 1978). 

Le programme JOULE encourage les rccherches 
visant .i anidiorer le rendemcnt energitiquc. 
AmBlioi-ations du rendement tncrgitique des moteurs 
L combustion interne; mise au point de systkmes 
aliment6s par batterie et de piles a combustible pour 
les vkhicules klectriques ; inoddisation des transports 
(AA). 

Le programmc BRITE encourage la recherche sur les 
matCriaux industriels et sur les techniques de 
fabrication non polluantes: en particulier sur les 
moteurs 2 combustion interne de pointe et les 
techniques de propulsion de remplacement (vkhicules 
hybrides, turbines B gaz, GNC) (AA : depuis 1991). 

Le programme ALTENER encourage les sources 
d'inergie renouvelables sur le march&. I1 visc B assure1 
aux biocarburants une part de 5 % du march6 total des 
carburants routiers (AA : depuis 1993). 

Programme SAVE: 13 p j e t s  pilotes d a m  lez 
domairies des transports et de la gestion de Is 
circulation ; deux Btudes pilotes reqoivent uiie aide 
totale dc la Communauti de  l'ordce de 2.1 millions 
d'ECU (AA : depuis 1993). 



Tableau 8d. Recherche et d6veIoppement (suite) 

Suilde Suisse 

Dans le cadre du Programme national de recherche 
n"41 (voir entrte prectdente), un projet est en cours 
pour Ctudier les possibilit6s offertes par le transport 
combine et les sites d'implantation correspondants 
@A). 
Dans le cadre du Programme national de recherche 
n"41 (voir entree prbcedente), un projet est en cours 
pour examiner l'application de bases de d o n d e s  
dans le domaine de la gestion de la circulation et de 
la mobilitt (AA). 

PoIitiques/objectifs 
cit& 

Union europkenne 

Transport combine' 

lnstrumcnts 
iconorniques 



. .  

4.3 Synthbse et observations 

Synthbse 

Le Tableau 9 ci-dessous rksume les rkponses des pays de la CEMT a la section du questionnaire 
sur les politiques et mesures. Les chiffres representent le nombre de fois ou le type de mesures et 
l'element particulier du tableau ont donne lieu 21 une reponse. 11s ne presentent qu'une valeur 
indicative, car les renseignements communiques n'etaient pas toujours suffisamment precis pour que 
l'on puisse en tirer des conclusions et nombre de mesures cities pourraient &re classCes dans 
diffkrentes catkgories. 



Notes : 

RLD : RCglementations et lignes directrices ; IE : Instruments kconomiques ; AV : Accord ou action 
volontaire ; IN : Action d'information ; F : Formation ; R-D : Recherche et dkveloppement 
AA : ApprouvC par le gouvernement et appliquC ; D : dCcidC par le gouvernement - pas encore appliquC ; 
P : ProposC dans une declaration d'orientation - en attente de dCcision ; E : Envisage en tant que mesure 
possible - aucune proposition officielle d'action formulke ; AU : autres. 
Information non communiquke dans le questionnaire ; repris directement d'une communication nationale, 
chiffres approximatifs. 
Source : Questionnaire CEMT de 1996. 

* Etat d'avancement non pr6cisC. 
1. 

2. 

3. 
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Le tableau ci-dessous indique la part de chaque catkgorie de rnesures dans le total des 
3 18 rnesures citCes dans les rkponses au questionnaire ou reprises des communications nationales au 
titre de la CCCC. 

Type de politique ou mesure Nombre de citations Pourcentage approximatif du 
total 

Tableau 10. Part des catkgories de rnesures dans le total 

Rkglementations et lignes 
directrices 

94 
Instruments Cconomiaues 1 172 I 51 II 

Accords et actions volontaires 5 16 I 

Les six tableaux qui suivcnt indiquent quels sont les pays qui ont dkclark appliquer ou prkvoir 
d'appliquer les diffbrents types dc mesures visant le CO,. Veuillez noter que l'absence d'un pays donn6 
dam une certaine catkgorie de mesures ne veut pas nbcessairement dire que ce pays n'a pas entrepris 
une action en ce domaine ; elle signifie simplement yue ce pays n'a pas cid cette action comme une 
mesure visant B limiter les &missions de CO,. 

16 
7 

334 

Actions d'information I 
Formation 1 
TOTAL I 
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Tableau 1 I a. Catkgories de mesures par pays 
Instruments kconomiques 

Taxe sur le carbone ou le CO, 
Taxes sur le carburant pour dbcourager 
l'utilisation excessive des vihhicules routiers 

Exonbration ou rbduction des taxes sur le 
carburant pour promouvoir E'utilisation de 
certains carburants 
Subventions de I'Etat ou autres aides publiques 
encourageant l'utilisation des transports publics, 
le transport multimodal ou les transferts 
modaux et dbcourageant un recours excessif au 
transport routier 
Recours aux subventions pour financer des 
syst6mes de gestion de Za circulation 
Recours aux subventions pour encourager 
l'utilisation de ve'hicules a e'nergie dc 
substitution ou de nouvelles technolopies 
Taxes et tarificatioa routi6res 

Mesures fiscales favorisant les ventes de 
vLhicules plus e'conomes en carburant 

Renouvellement du parc de ve'hicubs 
Mesures fiscales encourageant E'utilisation des 
transports publics pour les trajets 
domicile-travaiUr6duisant l'incitation aux 
de'olacements vro fessionnels 
Avantages fiscaux pour les entreprises de 
transvort vublic 
Ajustements des tarifs pour encourager le 
recours aux transports publics 
Actions en faveur du transport combine' 
Autres 

Dancmark, Finlandc, NnrvCgc, Susde, 
Allemagne, Autriche, Belgique, Danemark, Finlande, 
France, Irlande, Italie, Lituanie, Nouvelle-Zklande, 
Pays-Bas, Pologne, Rkpublique slovaque, 
Royaume-Uni, Sukde, Suisse. 
Belgique, Finlande, France, Lettonie, Rkpublique 
slovaque, Royaume-Uni. 

Allemagne, Danemark, Espagne, Finlande, France, 
Irlande, Italie, Japon, Lettonie, Lituanie, Norvbge, 
Pays-Bas, Pologne, Portugal, Rkpublique slovaque, 
Rkpublique tchkque, Roumanie, Royaume-Uni, Suisse 

Allemagne, France, Irlande, Italie, Japon, Lituanie, 
Pays-Bas, Portugal, Ripublique slovaque, Susde. 
Canada, Danemark, Espagne, Etats-Unis, France, 
Hongrie, Irlande, Italie, Japon, Norvhgc, Pays-Bas, 
Pologne, Rkpublique tchkque. 
Allemagne, Autriche, France, Norvkge, Pays-Bas, 
Pologne, Rkpublique slovaque. 
Allemagne, Autriche, Canada, Etats-Unis, Finlande, 
France, Irlande, Italie, Japon, Norvkge, Pays-Bas, 
Rkpublique slovaque. 
Espagne, France, Hongrie, Italie, Rkpublique slovaque. 
Belgique, Danemark, Etats-Unis, Finlande, Irlande, 
Pay s-B as. 

Belgique, France, Royaume-Uni. 

Espagnc, Pays-Bas, Rkpubliquc tchhquc. 

Autrichc, Bclgique, Rkpubliquc tchkque, Suisse. 
Hongrie, Italie, Lituanie. 
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Tableau 1 I b. Categories de mesures par pays 
Rkglementations et lignes directrices 

Application plus stricte de limites de vitesse 
pour rbduire la consonimation de carburant et 
amdiorer la sicurite' 
Inspections obligatoires des ve'lticules 

Gestion de la circulation ; mesures restrictives 
visant a dbcourager l'utilisation des voitures 
particuliBres dans les centres-villes et a re'duire 
la consommation de carburant 
Normes d'hmission de CO, 
Normes de consommation des vkhicules 

~ 

klaboration de programmeslligms directrices 
sur le changement climatique ou sur les 
transports et l'environnament 

Mesures visant promouvoir Ees transports 
publics 
Mesures visant a encourager le transport 
combine' 
Plans de transport obligatoires pour les 
entreprised mesures visant d promouvoir le 
tLl6travail 
Actions pour intkgrer les transports et 
l'ame'nagement du territoire 
Restrictions a l'importation de vkhicules trBs 
polluants (PECO en paPticu Eier) 
Autres 

Autriche, Belgique, France, Italie, Lettonie, Norvkge, 
Nouvclle-Zklande, Pays-Bas, Portugal, Rkpublique 
slovaque, Suisse, Union europkenne. 
Etats-Unis, Finlande, France, Hongrie, Lettonie, Norvkge, 
Pays-Bas, Portugal, Rkpublique slovaque, Suisse. 
Autriche, Belgique, Lettonie, Pays-Bas, Portugal, 
RCpublique slovaque, RCpublique tchkque, Royaume-Uni. 

Rkpublique tchkque, FkdCration de Russie. 
Etats-Unis, Japon, RCpublique tchkque, FCdkration de 
Russie, Sukde, Suisse. 
Autriche, Danernark, Etats-Unis, Finlande, Hongrie, 
Lettonie, Lituanie, Norvkge, Nouvelle-Zelande, 
Pays-Bas, Pologne, Purlugal, Rkpublique tchZque, 
Royaume-Uni, FCdkration cle Russie, Sukde, Suisse, 
Union europkenne. 
Finlande. 

Japon, Rkpublique slovaque. 

Belgique, Royaume-Uni. 

Finlande, Nouvelle-ZClande, Pay s-Bas, Pologne, 
Portugal, Royaume-Uni. 
Hongrie. 

Allemagne, Autriche, Etats-Unis, Hongrie, Lituanie, 
Rkpublique tch2que, Suisse. 

Tableau 1 1 c. CatCgories de mesures par pays 
Accords et actions volontaires 

Accords avec les constrz#cteurs de v4hicules 
Rkpublique tchkque. Royaume-Uni, Sukde, 

R6 ubli ue tchk ue. 
Curburants de substitution 
Transport combine' 
Autres Etats-Unis, Lituanie, Pa s-Bas. 

Tableau 1 Id. CatCgories de mesures par pays 
Initiatives d'information et de formation 

Actions d'information et kducation des Canada, Danemark, Etats-Unis, 
F6d6ration de Russie, France, Japon, Lettonie, 
Lituanie, Nouvelle-Z&nde, Pays-Bas, Rkpublique 
slovaque, Royaurne-Uni, Suisse, Union europkenne. 
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Tableau I 1 e. Catbgories de mesures par pays 
Recherche et d6veloppement 

Transport combine' 
Consommation de carburant des vkhicules 

Autriche, Canada, Etats-Unis, Japon, Pologne, Roumanie, Ve'hicules CE carburant ou ii hergie de 
s u bstitu tionhou velles technologies 
Modes et &quipements de transport respectueux Danemark, France, Lcttonic, Suisse, Union europkenne. 
de l'environnement 

I Royaume-Uni, Subde, Union europkenne. 

France, Suisse. 
France, FCdCration de Russie. 

11 Surveillance des e'missions I FCdCration de Russie. 

Observations 

L'examcn de la manikre dont les pays de la CEMT ont d6crit leurs politiques visant B limiter les 
Cmissions de CO, imputables aux transports dans lcs rCponses au questionnaire conduit B formuler un 
certain nombre d'observations. 

-- Les pays qui ont rkpondu au questionnaire ont cit6 un ensemble vaste et diversifik de politiques 
et de mesures dans le domaine des transports et de l'environnement en tant qu'Cl&ments de leurs 
plans visant ii limiter les &missions de CO, imputables aux transports. Les mesures citkes vont de 
"taxes sur le CO," ciblees avec prkcision dans quatre pays de la CEMT a des "subventions pour 
amCliorer les transports publics '' de caractkre nettement plus gknkral. I1 apparait kvident que les 
pays de la CEMT dCploient des efforts considkrables pour mettre en place des systkmes de 
transport et des comportements plus Ccologiquement viables : la moiti& des pays qui ont rCpondu 
ont fait &tat d'initiatives visant B augmenter le prix de l'essence ou du gazole et plus de la moiti6 
ont mentionne un soutien des pouvoirs publics aux transports collectifs. Une grande part de ces 
mesures ne touchent toutefois que de faqon indirectc au probleme du CO,. I1 semble donc qu'en 
dkpit de leurs engagements dans le cadre de la CCCC, nombre de pays de la CEMT n'cn soient 
encore qu'aux premicrs stades de l'daboration de stratdgics visant spkcifiquement 5 limiter les 
&missions de CO, imputables aux transports. 

-- La description de certaines politiques et mesures etait souvent insuffisante pour que l'on puisse 
tirer des conclusions relatives 5 leur impact et leur effet sur le CO,. Le questionnaire etait 
pourtant c o n p  en vue de recueillir lc plus de dbtails possibles. Dans un certain nombre de cas, ct 
malgrC des demandes d'informations complementaires, les descriptions des mesures, de leur &at 
d'avancement, de leur calendrier d'application, etc. n'ktaient pas suffisamment complktes pour 
permettre une evaluation de leur r81e dans la rkduction des &missions de CO,; ces mesures n'ont 
par consCquent pas &tk prises en compte dans la compilation ci-dessus. On s'est nkanmoins 
attach6 B y faire figurer le plus grand nombre possible de mesures citkes, mQme si le lien avec le 
CO, 6tait tCnu. 

-- I1 est essentiel que les signataires de la CCCC soient en mesure, dans les mois h venir, de dkfinir 
des ensembles solides de mesures pour faire face au changement climatique, s'agissant 
notamment du r61e des transports dans ce probleme. En l'absence de descriptions claires et 
complktes des mesures, I'ivaluation de leurs repercussions prkvisibles sur lcs &missions de CO, 
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demeurera difficile. Comme nous l'avons fait observer plus haut, le Secrktariat de la CCCC a 
kgalement relevk le manque de clan6 et de transparence des descriptions des mesures dans son 
premier examen des communications nationales. La seconde sQie de communications, qui doit 
commencer h Ctre transmise en 1997, tkrnoignera sans aucun doute d'amdliorations en ce 
domaine. 

A propos des politiques et mesures el les-dmes : 

-- Les rkponses au questionnaire montrent B Evidence que les instruments kconomiques constituent 
de loin le micanisme de prkdilection pour traiter le problkme du CO, dans les pays de la CEMT ; 
et ils reprksentent de l'ordre de 51 pour cent de l'ensemble des mesures citkes. On relkve en 
particulier que : 

j 19 pays font &at de subventions ou d'autres formes d'aidc 1 des pouvoirs publics pour 
encourager I'utilisalion des transports publics, les transports multimodaux ou les transferts 
modaux ; 

3 16 pays mentionnent le recours h des taxes sur les carburants pour augmenter le prix de 
certains carburants -- surtout l'essence -- afin d'eii limiter la consommation : 

3 12 pays font etat de mcsures fiscales pour encourager la vcnte de vkhicules plus kconomes 
en carburant ; 

* quatre pays seulement -- tous scandinaves -- ont appliquk des taxes sur le carbone ou sur le 
co,. 

-- La catkgorie de mesures le plus souvent citke aprks les instruments kconomiques est celle des 
rkglementations et lignes directrices, qui reprksentent de l'ordre de 28 pour cent du total. I1 
convient de prkciser que les trois types de mesures le plus souvent mentionnkes dans cette 
catkgorie touchent toutefois davantage A la promotion de syst&mes de transport durables en 
g6nkral qu'a la rkduction des Emissions de CO, en particulier. 

+ 18 pays -- reprdsentant plus de 50 pour cent des reponses au questionnaire -- ont fait ktat de 
l'klaboration de programmes ou de lignes directrices sur le changement climatique ou sur les 
transports et I'environnement. Seuls six des programmes ou lignes directrices mentionnks 
comme appliques DU envisag6s dans cette catkgorie (au Danernark, aux Pays-Bas, en 
Rkpublique tch?que, dans la Fedkration de Russie, en Sukde et dans I'Union europeenne) 
portent en fait spkifiquement sur le changement clirnalique et les transports. Lcs autres 
traitent surtout des questions plus g6nkrales de transport el d'environnement ou de transport 
durable. 

Comme les objectifs en matikre de changement climatique pour la piriode au-delh de l'an 
2000 sont actuellement en cours de nkgociation dam le cadre de la CCCC, les pays 
devraient peut-&re examiner dks B present la manikre dont les programmes en vigueur ou 
envisagks pourraient contribuer plus efficacement h repondre aux obligations 21 venir. 

j 12 pays ont cite une application plus stricte des limites de vilesse comme un moyen de 
rEduire la consommation de carburant ; dans la plupart des cas, c'est toutefois la s6curit6, et 
non la rkduction de la consommation et des Emissions, qui constitue la justification 
principale du contrBle des limites de vitesse. 
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* Dix pays ont citk les inspections obligatoires des vkhicules, huit la gestion de la circulation, 
six les normes de consommation des vkhicules, et six l'intkgration de la planification des 
transports et de l'amknagement du territoire en tant qu'616ments de leurs plans de rCduction 
des kmissions de CO,. 

Dans la mesure oh la gestion de la circulation, les inspections obligatoires des vkhicules et 
l'intkgration de la planification des transports et de l'amknagement du territoire contribuent h 
rkduire le nombre de vihicules-kilomktres, et donc B abaisser la consommation de carburant, 
elles peuvent effectivement apporter une contribution importante h la rkduction des 
Cmissions de CO,. Elles ne traitent toutefois pas directement le problhme du CO, comme 
pourraient le faire d'autres actions de cette catkgorie, telles que les normes d'kmission de CO, 
ou de consommation des vkhicules. Deux pays ont indiqu6 qu'ils envisageaient de mettre B 
1'6tude des normes d'imission de CO,. 

-- Les mesures dam le domaine de la recherche-dkveloppement viennent en troisikme lieu, mais 
sont nettcment moins frkqucntes que les rkglementations et lignes directrices et representent 
quelque 9 pour cent de l'ensemblc des actions citkes. Neuf pays ont h i t  6tat de travaux dc 
recherche-dkveloppemenl en cours ou h l'Ctude sur les vkhicules h carburant ou B inergie de 
substitution, cinq sur le t h h e  plus gkniral des moyens et kquipements de transport respectucux 
de l'environnement et quatre sur les instruments kconomiques. 

Le stade de la demonstration seiiible reprksenter un aspect cssentiel dam nombre d'initiatives dc 
rec herche-dkv cloppemen t . 

Relativement peu d'accords et d'actions volontaires ont it6 mentionnis et ils ne reprksentent que 
5 pour cent environ de l'ensemble des mesures citCes. 

Les actuelles initiatives de certains pays en vue de conclure des accords sur des objectifs de 
consommation de carburant avec les constructeurs automobiles nationaux mkritent une mention 
particulihre. L'industrie automobile allemande s'est engagke B riduire de 25 pour cent les 
emissions moyennes de CO, produites par leurs vghicules entre 1990 et 2005. Les constructeurs 
franGais ont dkfini un objectif de rkduction de 150 g par km des kmissions moyennes dc CO, de 
leurs vkhicules ii l'horizon 2005. Par ailleurs, le constructeur suidois Volvo a declark qu'il 
abaissera de 25 pour cent la consommation moyenne de carburant de ses voitures vendues dans 
1'Union europkenne entre 1990 et 2005. L'Autriche aussi &die la faisabilitk d'un accord 
analogue avec I'industric. 

La France et le Royaurne-Uni ont tous deux mis sur pied des groupcs rkunissant les pouvoirs 
publics et l'industrie pour ktudier des aspects particuliers des questions de transport et 
d'environnement. 

Un certain nombre de pays ont class6 des mesures comme actions volontaires sans gukre 
expliquer en quoi rksidait l'aspect volontaire de la mesure ou quels Ctaient les participants B 
l'accord ; il ktait par consequent difficile de faire figurer ces mesures dans les tableaux ci-dessus. 
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-- Les initiatives d'information et de formation sont elles aussi peu nombreuses et represcntent 
respectivement 5 et 2 pour cent environ du total des mesures. 

3 Le Canada, la Ripublique slovaque, le Royaurne-Uni et la Suisse ont fait &at de campagnes 
d'inforniation destinees aux conducteurs. 

Le Canada, le Danemark, la Lettonie, la Lituanie, la Nouvelle-ZClande et les Pays-Bas ont 
cite des actions visant ii assurer une formation B des modes de conduite plus kconomes en 
carburant et plus respectueux de l'environnement. 

j L'ktiquetage de la consommation de carburant est obligatoire au Japon et aux Etats-Unis, et 
est proposk pour les pneus aux Etats-Unis. L'Union europkenne envisage de faire de 
l'etiquetage de la consommation de carburant l'un des dkments principaux de sa stratkgie ii 
trois volets pour traiter le probl6me du CO,. 

A propos de la r n a n i h  dont les questionnaires ont eft& remplis : 

Les pays ont 6tk invitds h indiquer dans la mesurc du possible l'e'tut d'avancemepzt des mesures 
citkes, ja donner des indicatews de progr2s, ii mentionner l 'efet  estimi des mesurcs en I'm 2000 ct h 
prkiser si Line anaryse quantitative de l'effet des mesures sur la r4duction des &missions de CO, avait 
etk r6aliseq et si on pouvait ktablir un lien nvec les donn&es sur les e'vnissions. 

Etat d'avancement 

La connaissance du calendrier d'application d'une mesure est essentielle pour kvaluer ses 
rkpercussions sur les kmissions. Or, dans de nombreuses rkponses au questionnaire, l'etat 
d'avancement d'une mesure donnee nlest pas prkcisk ou ne peut pas &re dkduit des informations 
communiqu6es. 

Comme le montre le tableau 9, les rkponses au questionnaire font surtout &at de mesures diijja 
mises en oeuvre (243) ou diicidkcs, mais les mesures dkcidkes sont citees netternent moins souvent 
(33). Assez peu de mesures sont mentionn6es comme proposkes ou envisagkes (respectivement 25 et 
18 foisj. Et l'ktat d'avancement est impossible h determiner dam 15 cas. 

Indicateuvs de progri.s 

Dcs indicatcurs de progrCs ne  sont donn6s quc pour 30 dcs 334 mesures. En outrc, lorsqu'ils 
existent, ils ne sont pas toujours liks B la mesure elle-meme, mais plutbt h des circonstances plus 
gknkrales, voire ii des actions menees par des organismcs inteniatioiiaux dont lc pays fait partic. 

Cette situation peut reflkter, pour une part, soit un suivi insuffisant des effets des diffkrentes 
mesures, soit le fait que l'on n'a pas chiffri mesure par mesure les rksultats de politiques dkterminkes. 

EfSet estime' en l'an 2000 

La mention des effets estimks des politiques en l'an 2000 est assez rare -- de l'ordre de 
16 pour cent de l'ensemble des mesures citCes -- et sa clart6 comme sa pertinence sont inkgales. Le 
degrii de spkcificitk va du tr2s giinkral ("la pollution atmosphkrique diminuera dans les grandes 
aggloimkrations") au plus precis ("6conomies de 13 PJ dans le secteur des transports, soit 25 pour cent 
du total des economies d'tnergie"). Dans la plupart des cas, les renseignements sont insuffisants pour 
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quc l'on puisse comprendre la logiquc des estimations. 11 semble quc la capaciti de dkterminer avec 
plus de prkcision I'effet des politiques soit appelke B s'amkliorer i mesure que les stratkgies de 
reduction des kmissions de CO, s'affinent et que se perfectjonneiit les systemes de comptabilisation 
des kmissions. 

Analyse quantitative 

I1 est indiquk qu'une analyse quantitative a CtC rkaliske pour 17 des 334 mesures. Les rkponses 
relatives B l'analyse quantitative prksentent la meme variation que pour le point prdcident, allant de 
descriptions dktaillkes des travaux de modklisation entrepris B un simple ''oui'' ou "non". Si nombre de 
pays semblent s'attacher B amdiorer I'kvaluation quantitative des politiques et mesures, le petit 
nombre de mentions d'une analyse quantitative dans le questionnaire rend difficile de tirer une 
quelconque conclusion pertinente ii propos de cet aspect. 

Lien avec les tableaux SUY les &missions 

L'un des objectifs du questionnaire ktait de se faire une idke de la @on dont lcs politiques et 
mesures cxaminkes dans le rapport interimaire de la CEMT sur les &missions de CO, se reflktaient 
-- si tant est qu'elles le hssent -- dam les inventaires et projections des kmissions trois ans plus tard. 

Sur les 29 rkponses au questionnaire, cinq pays ont fait ktat de liens entre les politiques et les 
tableaux sur les kmissions. MEme lorsque le numkro des tableaux etait indiqui, il ktait toutefois 
difficile d'kvaluer l'impact de mesures dkterrninkcs, car la faqon dont les liens ktaient 6tablis n'ktait 
guhe prkciske, pas plus que la part d'une politique ou mesure donnke dans l'impact sur les kmissions. 

Sur la base des rkponses h l'enqugte, on peut conclure que le lien entre les politiques mentionnkes 
et leur effet sur les inventaires d'kmissions actuellement disponibles n'est pas encore ktabli de mani6re 
gknkrale. 

Si nous considkrons que : 

-- les premiers engagements de prendre en charge le problkme du changement climatique n'ont 
kt6 pris dam bon nombre de pays qu'en 1992 ct quc la ratification de ces engagements n'est 
intervenue que cettc annke dans plusieurs pays ; 
le debat scientifique n'a abouti A des conclusions prkliminaircs que l'annke deniilrc ; -- 

il n'y a pas lieu de s'ktonner quc la plupart des pays de la CEMT n'aient pas encore ktk en mesure 
de fournir des donnkes indiscutdbles et chiffrables sur l'efficacitk de certaines mesures du point de vue 
de la rkduction des kmissions de CO,. On n'a en effet sans doute pas dispose d'un d6lai suffisant pour 
quc se manifeste un klan politique en faveur du changement. Cela &ant, les pays apparaissent oeuvrcr 
ii l'adoption de systkmes de transport et de comportements plus kcologiquement viables. Le moment 
est donc favorable pour tirer parti de ces initiatives tr&s positives et pour faire en sorte qu'elles 
contribuent plus efficacement B l'objectif plus spkcifique de limiter la part des transports dans le 
changement climatique. 
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5. CONCLUSIONS 

Les informations pr6sentCes dans 1’Ctude de la CEMT rkvklent que rares sont les pays qui, B ce 
jour, ont mis au point des stratkgies ciblCes en matikre de limitation des 6missions de CO, liCes aux 
transports ; la plupart n’en ont pas encore mis en place. Ce n’est pas trks surprenant, vu 1’Ctat 
d’avancement du programme d’action international sur les changements climatiques : comme il est 
signal6 plus haut, les perspectives et les accords internationaux en la matihre sont encore en gestation, 
et certains pays de la CEMT viennent seulement de ratifier recemment la CCCC. 

Le programme d’action international progresse toutefois rapidemcnt, et la nkgociation de 
nouveaux objectifs contraignants est cn cours, meme si les objectifs initialement arretis concernant les 
emissions -- auxquels ont souscrit la plupart des pays de la CEMT -- ne seront atteints que dans trks 
peu de cas. Les donnkes sur les emissions communiqukes par les pays de la CEMT dans leurs 
rkponscs au questionnaire montrent que la stabilisation et la rkduction viskes des rejets de CO, ne se 
concrCtiseront pas, d’une manikre gCnkrale, aux 6chCances fix6es lors de la signature de la CCCC. En 
outre, les emissions privues en ginCral, et celles du secteur des transports en particulier, augmentent 
sensiblement dans la plupart des pays. 

Si l’on met en regard les tendances qui se dkgagent, dans cette ktude, des donnCes sur les 
Cmissions de CO, et le politiques et mesures que les pays de la CEMT ont mis en oeuvre ou dCclar6 
avoir l’intention d’ appliquer, force est de constater qu’il faut mieux cibler 1’ elaboration des politiques 
et amplifier la concertation dans ce domaine. Les kmissions de CO, dues aux transports -- et au 
transport routier en particulier -- sont en hausse, en termes relatifs et absolus, tendance qui devrait 
persister d’ici B 2010, selon les previsions, en dCpit des politiques et des mesures visant B limiter les 
Cmissions dc CO,. Ce n’est pas une rkvklation : cette Cvolution a Ctk signalke et rappelke il maintes 
reprises h la CEMT et dans d’autres instances. On s’interroge toujours, cependant, sur ce qu’il faut 
faire. D’une part, dam m e  plus vaste perspective que celle du secteur des transports, le dCbat 
scientifique se poursuit sur la question fondamentale de savoir comment les activitis anthropiques 
iniluent sur le changcment climatique -- si tant est yu’elles aient vbitablement une influence et, dans 
cette hypothkse, il reste k determiner B quel moment leu effets s’en feraient sentir, Ce fxteur 
d’incertitude dissuade peut-&re certains gouvernements de prendre des mesures perpes comme 
pouvant se rkvkler coi’iteuses pour I’industrie, tant que les connaissances scientifiques ne sont pas 
totalement concluantes. D’autre part, le Groupe d’experts intergouvernemental sur l’dvolution du 
climat --instance rassernblant de nombreux sp6cialistes du monde entier -- a d6clar6 qu’il y a 
suffisamment de raisons de croire qu’il existe un lien entre l’activitk humaine -- dans les transports 
notamment -- et la possibilit6 d’un changement climatique. Sur cette base, les travaux men& au titre 
de la CCCC, processus auquel participent presque tous les pays de la CEMT, ont permis d’ktablir 
qu’une action politique se justifiait et de d6finir des objectifs contraignants de limitation B court terme 
des Cmissions de gaz 2 effet de sene -- et surtout de CO, -- valables pour les pays dgveloppks. 

Les pays de la CEMT ont commenc6 B poser les premiers jalons de la lutte contre les emissions 
de CO, imputables aux transports. Des initiatives sont lancees afin de perfectionner les bases de 
donnkes et de pr6senter lcs informations qu’elles conticnnent sous une forme plus dktaillke, les pays 
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conlinuent ii chercher des politiques plus efficaces pour limiter lcs emissions de CO, et plusieurs pays 
ont d’ores et deji congu des stratkgies spkifiques visant B rkduire le plus possible l’impact des 
transports sur le climat. TI semble toutefois qu’un long cheinin reste ii parcourir avant d’attcindre la 
stabilisation et la reduction viskes des emissions. On peut formuler un certain nombre d’observations 
et de recommandations ?i la lumikre des informations examinkes dans le prksent rapport. 

I1 est recommandk aux pays de la CEMT en quete des moyens permettant de rnieux lutter contre 
les kmissions de CO, dues aux transports de cibler davantage l’klaboration des politiques et d’adopter 
une optique plus strategique ; cela contribuera B kviter de citer un large hentail de politiques 
diffkrentes, qui trks souvent donnent peu d’indices sur leur impact potentiel sur les kmissions. Un plan 
d’action bien dkfini et davantage ax6 sur des domaines prkcis pour s’attaquer au probkme fera 
beaucoup progresser les efforts visant 3 suivre les effets spkcifiques des politiques concernant le CO, ; 
de m&me, un meilleur suivi des rkpercussions de certaines mesures accroitra la transparence et 
l’cfficacitk de l’klaboration des politiques, tout en permettant B d’autres d’en tirer des enseignements 
utiles. 

En abordant de maniere plus ciblke le problkme des transports et du CO, , les pays pouwaient 
envisager la conception d’un ensemble de politiques et de mesures efficaces par rapport B leur coQt 
s’intkgrant dans des actions en vue de rkduire les emissions de gaz ?I effet de sene dans I’ensemble de 
1’ 6conomic. Lcs cnscmblcs de mesures devraient s’attaquer 21 tout l’kventail d’aspects technologiques, 
rkglementaires et kconomiques en jeu, en transmettant les signaux corrects aux usagers et aux 
fournisseurs du secteur des transports, ainsi qu’aux constructeurs de vkhicules. I1 conviendrait 
d’encourager l’industrie ii prendrc dcs initiatives volontaires lorsqu’elle ne I’a pas encore fait et 
d’intensifier le dialogue, le cas kchkant, entre les organes de decision et l’industrie automobile, 
notamment sur les march& des vkhicules offrant de vastes dkbouches. Les trains de mesures ont pour 
avantage d’offrir un champ d’action trks large face B un probl6me dktermink, ce qui peut aider B kviter 
de choisir des mesures particulikres pouvant entrainer des effets contraires au but recherche 
lorsqu’elles sont mises en oeuvre isolkment. 

A court terme, les pays devraient chercher et saisir les occasions propices a la mise en oeuvre des 
mesures efficaces par rapport A leur coat ou “doublement gagnantes”, qui peuvent &tre adoptkes 
rapidement et entrainer un surcroit d’avantages -- par exemple, riduction de la pollution 
atmosphkrique locale: amklioration de la sicuritk routih-e et ineilleure efficicncc globale dans Ie 
secteur des transports -- tout en limitant les kmissions dc CO,. Citons comme exemples de ces 
mesures un contrble plus strict du respect des limites de vitesse, des mkthodes d’inspection des 
vkhicules plus rigoureuses, des campagnes d’infonnation et I ’ kducation des conductcurs afin 
d’amkliorer le comportement au volant, des regimes efficients de taxation des carhuranls et des 
vkhicules, une meilleure gestion du parc et des coefficients de remplissage des vkhicules plus 
satisfaisants. 

La communication des actions entreprises ou envisagees par les pouvoirs publics occupe une trks 
grande place parmi les exigences de la CCCC et aussi, sur une kchelle plus rkduite, de I’enquete de la 
CEMT. Amkliorer la communication concernant ces initiatives peut debaucher sur une meilleure 
connaissance de leurs avantages et inconvenients et, par contrecoup, sur une klaboration plus efficace 
des politiques. Les rkponses ii l’enquste attestent que c’est un domaine oh des amkliorations sont 
nkcessaires dans les pays de la CEMT. 

On est encore loin d’apprkhender pleinement comment agissent les diffkrentes politiques, prises 
isolkment ou ensemble, pour rkduire les kmissions de CO, . Les efforts en vue d’accroitre la 
transparcncc peuvcnt bcaucoup contribuer B approfondir les connaissances dans ce domaine. Une 
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I .  

approche plus stratkgique du probleme des &missions de CO, likes aux transports mettra sans doute 
plus manifestement en evidence les moycns d’ y remkdier. 

Suggestions pour les travaux futurs 

Etant donnk les objectifs h court terme et les Cchkanccs d’ores et d6jB definis dans le programme 
international d’action face B I’kvolution du climat, et le r81e important que jouent les transports dans le 
phknomkne du changement climatique, il est suggkrk qu’il serait intkressant de: 

-- Rkaliser B nouveau cette enquete dam quatre ans environ 

La deuxikme skrie de communications nationales commencera h &re soumise h la CCCC au 
dkbut de 1997. En outre, A la troisikme reunion de la Confkrence des Parties qui aura lieu en dkcembre 
1997, des objcctifs chiffrks de limitation et de rkduction seront fixes, avec des kchkances prCcises, 
pour les pays dkveloppks. Les pays dkveloppks qui ont sign6 la CCCC seront tenus de respecter ces 
objectifs B l’avenir. Par conskqucnt, jl deviendra de plus en plus nkessaire d’adopter des strategies et 
des mesures cfficaces et efficientcs en vue de limiter la contribution du secteur des transports au 
problkme du changement climatiyue. I1  peut se rdvder utile, pour evaluer les progrks tendant vers la 
concrktisation des objectifs susrnentjonnis, de suivrc B iiitervalles rkguliers l’kvollution dcs inodes 
d’action dcs pays Membres et associks de la CEMT cet kgard. 

-- Partager cette expkriencc avec le forum international plus large qui s’occupe du changemenl 
climatique : 

Presque tous les pays Membres et associks de la CEMT sont interessks par l’aboutissement des 
nkgociations internationales relatives au changement climatique, parce qu’ ils ont souscrit aux objectifs 
de stabilisation et de rkduction fixks dans le cadre du processus de la CCCC. Les transports occupent 
une place importante dans ces dkbats. La CEMT peut venir B l’appui des discussions en cours en 
mettant B la disposition des parties directement engagkes dans ce processus l’expkrience qu’elle a 
acquise dans ce domaine, plus prkciskment peut-&re en faisant connaftre les prksentes conclusions 
avant la troisikme rkunion de la Confkrence des Parties qui se tiendra ultkrieuremcnt dam l’annke. 

-- Produire une analyse ciblke des politiques efficaces 

Les recherches se poursuivent sur la fagon dont certaines politiques et mcsures permettent de 
rkduire I’impact des transports sur le cljmat. Nombre de questions concernant les incidences des 
politiques selon lcs circonstances n’ont pas encore trouvk de rkponse. La CEMT pourrait enrichir ces 
recherches, en partant des thkmes abordks dans le prksent rapport et en privilkgiant les questions de 
h n d  spkcifiques qui revetent le plus d’inlkret pour les pays de la CEMT. I1 serait utile Cgalement, aux 
fins de l’klaboration des politiqucs dans les pays de la CEMT, de s’efforcer de mieux cerner les 
obstacles qui entravent leur rriise en oeuvre. 

-- Etudier les moyens permettant d’amkliorer la conception des bases de donnkes et le suivi des 
informations 

Partager l’expkrience acquise concernant les aspects mkthodologiques de la conception des bases 
de donndes permettrait peut-&re d’amkliorer le suivi global des &missions de CO, et, par lh-rneme, la 
capacitk d’analyse comparative des donnkes ainsi quc les rksultats pouvant en dkcouler. La CEMT 
pourrait concevoir une initiative qui, sur la base de l’expkrience de ses pays Membres et associks, 
viserait B partager les enseignemcnts a tirer des succks et des 6checs passes. 

132 



NOTES 

1. Les pays industriels signataires de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements 
climatiques (CCCC) sont convenus de stabiliser les Cmissions de CO, et d’autres gaz B effet de 
sene aux niveaux de 1990 d’ici l’an 2000. La Convention prCvoit une certaine souplesse quant 
B 1’annCe de rkfkrence utiliske par les pays dont les kconomies sont en transition. 
Les nouveaux pays Membres de la CEMT -- ex-Rgpublique yougvslave dc Mackdoine, BClarus 
et Ukraine -- n’en faisaient pas encore partie au moment oil le questionnaire a ktC envoy6 en 
1996. Aux fins du prksenl rapport, le terme “pays de la CEMT” dksigner-a les pays Membres li 
part entikrc et les pays associks, ainsi quc 1’Union europkenne. 
Actuellement, l’objectif pour les pays industricls (stabilisalion des &missions de gaz h effel de 
sene aux niveaux de 1490 d’ici 21 ]’an 2000) cst volontaire. 
Les Etats-Unis ont prkcisC que les objectifs devraient gtre contraignants, mais lion les mesures 
particulikres, “ce qui autorise la plus grande souplcsse d’application” (Wirth). 
Dans la Convention-cadre sur les changernents climatiques, I’ Union europkenne est dksignke par 
le terme “Communautk europeenne”, qui est la dknomination officielle d+~oskc auprks des 
Nations Unies en 1994. L’UE comprend les pays suivants : Allemagne, Autriche (depuis 
janvier 1995)’ Belgique, Danemark, Espagne, Finlande (depuis j anvier 1995), France, Grkce, 
Irlande, Italie, Luxembourg, Pays-Bas, Portugal, Royaume-Uni et Sukde (depuis janvier 1995). 

2. 

3. 

4. 

5 .  

6. 13.2 litred100 km. 
7. 8.6 litres/l00 km. 
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ANNEXE I 

QUESTIONNAIRE 

En mai et juin 1996, les pays Membres de la CEMT et les pays associes ont r e p  le questionnaire 
ci-aprh, ainsi qu’une lettre d’accompagnement et des instructions du Secritaire gknkral adjoint. 
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QUESTIONNAIRE 

Emissions de dioxyde de carbone dues au secteur des transports 

1. Informations demandkes sur les hissions 

1.1 Donnees concernant l'mnee de rkfkrence 

Vous Stes pri6s de fournir des estimations des emissions de CO, en milliers de tonncs pour 
l'annee de reference retenue dans le contexte de la Convention-cadre sur les changements climatiques 
(CCCC). (Pour la plupart des pays signataires, cette annee de refkrence sera 1990, mais la CCCC 
accorde m e  certaine souplesse 2 cet kgard pour les pays dont les kconomies sont en transition). 
Veuillez noter que votre administration nationale devrait dkj,ia disposer de ces donnkes sous la forme 
d'un inventaire des gaz i effet de serre, qui fait partie des "communications nationales" presentees par 
toutes les Parties 5 la CCCC. 

NOTE : Pour toutcs leu donnkes sur les dmissions, prikrc de fournir des informations complktes sur : 

0 les sources de donntes 
les hypothkses retenues 

0 la fiabilite des donnkes 
les hypoth6ses relatives aux facteurs macro-economiques (croissance du PNB, par exemple) et 
aux facteurs micro-kconomiques (parcs automobiles, consommation de carburant, par 
exemple) . 

Les emissions 5 prendre en compte sont celles produites par tous les vkhicules, navires ou 
aeronefs, par suite de l'utilisation de carburants vendus sur votre territoire. 
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TABLEAU 1, EMISSIONS DE co, CONCERNANT L ' A N N ~ E  DE RI~FERENCE 
(ANNEE: ) 

SECTEUR TOTAL SOUS SECTEUR 

~~~ 

TRANSPORT ROUTIER 

Notes 

Voitures particulikres 
Poids lourds et autobus 
Motocycles et autresl 
Utilitaires 16gers2 

1. 
2. 
3. 

Indiquer si les kmissions likes au transport h des fins agricoles ou militaires sont prises en compte. 
PrCciser si ces vkhicules sont comptabilisks dans l'une des autres catkgories. 
Bien que les emissions dues a l'utilisalion de carburant de soute ne soient pas prises en compte dans les 
Cmissions totales dam le cadre de la CCCC, priZre de les communiquer si elles sont disponibles et 
d'indiquer la mkthode utilisBe pow les comptabiliser. 

TRANSPORT PAR EAU 
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1.2 Donnkes sur les emissions prevues de CO, : 2000.2010 : Scknario dc refdrence 

TOTAL 
2000 

(milliers 
de tonnes 
de CO2) 

Prikre d'indiquer ci-aprks les donnkes sur les kmissions prbvues pour les anndes 2000 et 2010 (si 
elles sont disponibles) dans un scknario de rkfCrence (ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure prise 
apres l'annke de rt5fCrence). Pribre de grkciser 1'annCe ou la moddisatjon a dtk effectuke. 

TOTAL 
2010 

(milliers 
de tonnes 
de C02) 

TABLEAU 2. EMISSIONS P R ~ V U E S  DE co, 2000,2010 : SCENARIO DE REFERENCE 
(ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure aprks 1'annCe de rkfbrence) 

TRANSPORT PAR EAU 

SECTEUR 

Navigation interieure 
Soutages maritimes 
internationaux3 

SOUS -SECTEUR ANNEE DE 
REFERENCE 

Notes : 

1. 
2. 
3 .  

Indiquer si les Cmissioiis likes au transport B des fins agricoles ou militaires sont prises en compte. 
PrCciser si ces vkhicules sont comptabilisCs dans l'une des autres catkgories. 
Bien que les Cmissions dues B l'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte dam les 
Cmissions totales dam le cadre de la CCCC, prikre de les communiquer si elles sont disponibles et 
d'indiquer la mCthode utiliske pour les comptabiliser. 
Indiquer l'annCe oil la modelisation a Ctk effectuke. 4. 
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1.3 Donnees sur les emissions prevues de CO: : 2000,2010 : Scdnario de statu quo 

SECTEUR 

Prihe d'indiyuer ci-aprh les donnies sur les emissions prkvues pour les ann6cs 2000 et 201 0 
(si elles sont disponibles) dans le cas d'un schario de statu quo, qui serait fond6 sur l'hypothkse selon 
laquelle seules des mesures d'ores et dkjh miscs en oeuvre scront appliquees sur l'ensemble de la 
pkriode consideree. Priitre de noter que nous avons conscience du fait que ces donnkes ne sont pas 
demandbes dans le cadre de la CCCC ; cependant, nous vous serions reconnaissants de les 
communiquer kgalement, si elles sont ?i votre disposition. 

SOUS-SECTEUR 

TABLEAU 3. EMISSIONS PREVUES DE co,: 2000,2010 : SCENARIO DE STATU QUO 
(PrCvoyant seulement des mesures dCjh appliquCes depuis I'annde de rkfkrence) 

TRANSPORT PAR 
EAU 

Navigation intkrieure 

TRANSPORT 
ROUTIER 

I Poids lourds et autobus 
I Motocvcles et autres2 
I Utilitaires 1kgers3 

TOTAL TRANSPORT ROUTIER 
TOTAL TRANSPORT FERROVIAIRE 

Soutages maritimes 
in ternationaux3 

TOTAL TRANSPORT PAR EAU 

Soutages internationaux 
our l'aviation3 

AVlATION 

TOTAL AVIATION 
TOTAL AUTRES rDrCciser\ 
EMISSIONS TOTALES DANS LE SECTEUR 
DES TRANSPORTS 
EMISSIONS DUES AU SECTEUR DES 
TRANSPORTS EN POURCENTAGE DES 
EMISSIONS TOTALES 

ANNEE DE 
REFERENCE 

TOTAL 
2000 

(milliers 
de tonnes 
de CO,) 

TOTAL 
2010 

(milliers 
de tonnes 
de CO,) 

Notes : 
1 
2 
3 

Indiquer si les Cmissions liCes au transport h des fins agricoles ou militaires sont prises en compte. 
PrCciser si ces vChicules sont comptabilisks dans l'une des autres cadgories. 
Bien que les Cmissions dues B l'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte dans les 
Cmissions tutules dans le cadre de la FCCC, prikre de les communiquer si elles sont disponiblcs ct 
d'indiquer la mCthode utiliske pour les comptabiliser. 
Indiquer l'annie oh la modelisation a ktk effectuke. 4 
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1.4 Donnhes sur les &missions Drkvues de CO, : 2000, 2010 : Scenario des mesures futures 

ANNEE DE 
REFERENCE 

Prikre d'indiquer ci-apds les donnkes sur les &missions de CO, prkvues pour les anlikes 2000 
et 2010 (si elles sont disponibles), en tenant compte des conskquences des mesures qui seront prises ?i 

l'avenir en vue de limiter les emissions de CO, (conjugukes aux mesures dkjh appliquies ou qu'il est 
prkvu de mettre en oeuvre). 

TOTAL 
2000 

(milliers 
de tonnes 
de C02j 

TABLEAU 4. EMISSIONS PREVUES DE CO, : 2000,2010 : 
SCENARIO DES MESURES FUTURES 

(ConjuguCes aux mesures dCji appliquCes ou qu'il est prCvu de mettre en oeuvre)' 

SECTEUR 

TRANSPORT ROUTIER 

SOUS -SECTEUR 

Voitures particulieres 
Poids lourds et autobus 
Motocycles et autres2 
Utilitaires Egcrs3 

TOTAL TRANSPORT ROUTIER 
TOTAL TRANSPORT FERROVIAIRE 
TRANSPORT PAR EAU I Navigation intkrieure 

Soutages maritimes 
internati~naux~ 

TOTAL TRANSPORT PAR EAU 

AVIATION Transport akrien 
intkrieur 
Soutages 
internationaux pour 
I'aviation4 

TOTAL AVIATION 
TOTAL AUTRES 
(Dr Cciser) 
EMISSIONS TOTALES DANS LE SECTEUR 
DES TRANSPORTS 
EMISSIONS DUES AU SECTEUR DES 
TRANSPORTS EN POURCENTAGE DES 
EMISSIONS TOTALES 

-+-- v 
T I 

TOTAL 
2010 

(milliecs 
de tonnes 
de CO2j 
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Notes du tableau 4 : 

1. 

2. 

3. 

4. 

N'indiquer que les mesures qui sont d6ji "appliqu&es" ou "dkcid6es" (se reporter 21 la section 2 
pour les definitions), el pricker leur ktat d'avancement B cet kgard. 
Indiquer si les tmissions likes au transport B des fins agricoles ou militaires sont prises en 
compte. 
S'il n'est pas fait de distinction, prigre de prkciser dans quelle catkgorie ces vehicules sont pris en 
compte. 
Bien que les Cmissions dues B l'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte 
dans les emissions totales dans le cadre de la FCCC, prihre de les communiquer si elles sont 
disponibles et d'indiquer la mkthode utiliske pour les comptabiliser. 
Indiquer l'annte ou la modklisation a kt6 effectuke. 5. 
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1.5 Donnkes sur les h i s s ions  de CO, dans le sous-secteur du transport routier par type de carburant: 
- 

Scenario de ScCiiario de 
rkfirrence statu quo 

mcsurr: apxBs mcsures 
(aucune (seulement les 

I'annke de appliqukes 
r6firencc) depuis l'annke 

de refhence) 

Pri&re d'indiquer ci-dessous les donnkes sur les &missions de CO, prkvues pour les ann6es 2000 et 
201 0 (si elks sont disponibles) relatives aux 6missions imputables aux carburants utilisks dans le 
secteur du transport routier. 

Scknario de 
mesures 
futures 

(compte tenu 
des tnesurcs 
pr~vues)l 

TABLEAU 5. EMISSIONS DE co, : 2000,2010 : TRANSPORT ROUTIER 
(par type de carburant) 

TYPE DE 
CARBURANT 

Essence 

Vkhicules 

Autres (preciser) 

Note : 

I 

I I 

TOTAL 2010 
(000 tonnes CO,) 

rkfiirencc 

mesiire apres rnesures 
tenu des 

I 
I 
I 

l i  
1. Ne comprend que les mesures qui sont dCj& "appliquCes" ou "dCcidCes" (se reporter & la section 2 pour les 

dkfinitions), et prCciser leur Ctat d'avancement & cet Cgard. 
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1.6 Donn6cs sur les h iss ions  annuelles imputables au secteur des transports et par type de carburant 

SECTEUR 1 1 9 9 0 0 ~  1993 
annCe de 
rkfkrence 

Prihre d'indiqucr les donnkes sur les Bmissions annuelles imputables h ce secteur, ventilks par 
sous-secteur dans la mesure du possible, et par type de carburant pour les annkes 1990 B 1994 et pour 
l'annke 199S, si elles sont disponiblcs. Les Parties figurant h I'Annexe 1 de la FCCC sont invities ii 
communiquer ces informations -- bien que moins dktaillkes -- comrne donnkes h l'appui pour les 
travaux de la FCCC au d6but de 1997 ; une copie de ces donnkes sera suffisanle. 

1994 ,'" 
TABLEAU 6a. DONNEES SUR LES EMISSIONS ANNUELLES DE CO, 

IMPUTABLES AU SECTEUR 

1 TRANSPORT PAR EAU 
I Navigation intkrieure 

Soutages maritimes 
internati~naux~ 
TOTAL TRANSPORT PAR 

AVIATION 
Soutagcs internationaux pour 
l'aviation3 
Transport akrien intkrieur 

I EAU 

~ TOTAL AVIATION 
1 TOTAL AUTRES (prbciser) 
EMISSIONS TOTALES DANS 
LE SECTEUR DES 
TRANSPORTS 

SECTEUR DES TRANSPORTS 
EN POURCENTAGE DES 

EMISSIONS DUES AU 

EMISSIONS TOTALES 
Notes : 
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rrr" -TI 

ou annCe 

rCf6rence) 
Essence 

1-1 Poids lourds 
I Vkhicules lkgers 

Autres (prkciser) 

2. Informations demandCes sur les mesures 

Le tableau recapitulatif ci-joint sur les politiques et les mesures (Tableau 7) a ktk prkpark pour 
votre pays sur la base de la communication nationale relative aux changeinents climaticpies prksentke 
par votre administration h la Convention-cadre sur les changements climatiques, ainsi qu'h partir 
d'autres sources. A I'aide de ce tableau en guise de rkfkrencc, vous gtes priks de mettre h _iour, modifier 
et fournir dc nouvelles informations sur toules les politiyues et mesures en place ou envisagkes en vue 
de limiter les hissions de CO, dans le secteur des traaspoits. 

Note : 
moyen des abrkviations suivantes : 

Indiquer clairement l'instnunentdstratkgie et l'ktal d'avancement, pour toules les mesures, au 

Znstrument/Strat&gie .- WLD = rkglementation/lignes directrices ; IE = instrument Cconomique ; 
AV = accord volontaire ; IN = initiative d'information ; F = formation ; R&D = recherche et 
dkveloppement . 

Etat d'avancement : AA = approuvke par le gouvernement et appliuuke ; D = dkcidke par le 
gouvernement -- non encore appliquke ; P = proposke dans une diclaration de politiuue gknkrale - 
- n'a pas encore fait I'objet d'une dkcision ; E = envisagke en tant que mesure possiblc ; aucune 
proposition officielle d'action ; AU = autres (prikre de prkciser). Prikre de presenter des 
informations aussi complktes quc possible concernant chaque mesure. Comme il esl indiquk au 
tableau 7, vous &es invitks presenter les informations de la f a p n  suivante : 

En colonne : 
1. 

2. 
3. 
4. 
5 .  

6. 
7. 

8. 

unc description de la politiuue/mesure, comprenant lion seulement les mesures nationales, mais 
aussi les kventuelles initiatives pertinentes a l'kchelon rkgional ou local qui revgtent de 
l'imporlance ; 
l'objectif de la mesure (ce qu'il est pr6vu de rkaliser) ; 
le type d'instrument ou de stratkgie (voir paragraphe ci-dessus) ; 
l'ktat d'avancement de la mesure B l'heure actuelle (voir paragraphe ci-dessus) ; 
les indicateurs de progrks par rapport aux objectifs dkclarks (comprend la description des moyens 
qui sont ou seront mis en oeuvre pour appliquer la mesure en question, assurer un suivi des 
rksultats obtenus et garantir le respect des rkglements) ; 
les effets prkvus de la mesure en l'an 2000 ; 
si une analyse Quantitative a Ctk effectuke afin de calculer les kmissions kvitkes (oui ou non) et, 
dans l'affirmative, lcs iventuelles hypothkses sur lesquelles ces calculs reposent ; 
une comparaison avec les tableaux 2, 3 et/ou 4, afin d'indiquer B quel scknario concernant les 
kmissions la mesure s'applique. 
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3. Autres informations 

Afin de faciliter une comprkhension optimale des donnkes fournies, des mesures dkcrites et de 
leurs conskquences, nous vous serions grC de prksenter kgalement les documents de rkfkrence 
suivants : 

les dkclarations rkentes de politique gknkrale nationale ou des documenls d'orienlation sur les 
emissions de CO, dans le secteur des transports ; 
les plans ou mesures actuellement examinks, mais qui n'ont pas encore fait l'objet de 
decisions ; 
des documents dkcrivant le rapport efficacitk-coot des mesures, ou bien des analyses sur les 
rksultats de mesures ou programmes particuliers. 

4. Personne i3 contacter 

Pour toute question relative ce questionnaire, prikre d'entrer en contaccl avec Mme Mary Crass B 
la CEMT : : +33 1 45 24 13 24 ou 97 18 ; Tklkcooie : +33 1 45 24 97 42. 

Veuillez indiquer ci-dessous le nom de la personne que la CEMT pourra contaccter a h  de doniier 
suite aux questions poskes et de lui communiquer des informations supplkmentaires, suivi des 
nurnkros de tklkphone et de tilkcopie correspondants. 

Nom : 
Poste : 
Ministkre/Service : 
Tk1 : TClkcopie : 

Note : Tableau 7 non inclus. 
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ANNEXE 2 

Luxembourg 

CONVENTION-CADRE SUR LES CHANGEMENTS CLIMATIQUES : 
SITUATlON DES PAYS DE LA CEMT 

KatiGie en mai I994 

La grande majoritk des pays Membres de la CEMT ont sign6 et ratifik la Convention-cadre de 
Nations Unies sur les changements climatiques (CCCC), signke B Rio de Janeiro en 1992. Pour 
l’instant, 29 pays Membres de la CEMT sur 34, ainsi que 1’Union europeenne et les six pays associ6s, 
ont ratifi6 cette Convention-cadre. Le tableau ci-dessous indique l’ktat d’ avancement de la signature et 
de la ratification de la CCCC par les pays de la CEMT en juin 1996. 

Rtpublique tchkque 
Roumanie 
Royaume-Uni 

PAYS I cccc II 

RatifiCe en octobre 1993 
RatifiCe en juin 1994 
Ratifiie en dCcembre 1993 

Mernbres de la CEMT II 

Turquie I Non signie 
Ukraine I n.d. 

Alleniagne 
Autriche 
Bilar~is 1 n.d. 
Croatie 
Bulgarie 

1 Ratifiee en dCcembrc 1993 
I RatifiEe en lkvricr 1994 

1 Kati€iCe en mars 1996 
I LialiriCe en mai 199s 

I 

Belgique 
Bosnie HcrzCgovine 
Danemark 
Espagnc 
Estonie 1 Ratifite en juillet 1994 
Ex-Rep. yougoslave de Non signte 
MacCdoine (E.R.Y.M.) 
Finlande 
France 

1 RatifiCe en mai 1994 
I RatifiCe en mars 1994 

Grkce 
Hongrie 
Idande 

I RatifiCe en aoQt 1994 
I Ratifiee en fkvrier 1994 
1 Ratifike en avril 1994 

II 
Lettonie 1 RatitiCe en fh r ie r  1995 II 
Italie 1 Ratifiee en avril 1994 

Lituanic 1 Ratifiee en mars 1995 II 

!I Pays-Bas 
Pologne 

I Ratifike en d6cctnbre 1993 
I RatifiCe en juillet 1994 

Portural 1 Ratifi6e en dkcetnbre 1093 11 

SlovCnie 
Sui5de 

I Ratifiee en dkcembre 1995 
I RatifiCe en juin 1993 

Suisse 1 RatifiEe en dtcembre 1993 11 

Pays associe‘s II 1 RatifiCc en decembre 1992 (1 II [I Ausualie 
11 Canada I Ratifikc en dtceinbre 1992 I( 

ll Etats-Unis 
Fkdkration russe 

1 Ratifike en nctobre 1992 
I Ratifike en dkcembre 1994 

Ratifike en mai 1993 
Ratifike en septembre 1993 

II Paw absewateurs II 
II ! Ratifite en octobre 1994 !I A1banie 

I/ Armtnie il Azerbaidjan 
1 Ratifike en mai 1993 
1 Ratifike en mai 1995 

Gtorgie I RatifiCe en juillet 1994 
I Ratifite en d6ccmbre 1995 

I 

Urgunisutivns 
IJnion europkenne I Ratifiie en dkceinbre 1993 
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ANNEXE 3 

TABLEAUX COMPARATIFS 

Les tableaux ci-aprks reprennent les donnCes sur les Cmissions de CO, imputables aux transports 
transmises en rkponse au questionnaire envoy6 en 1996. 11s sont prCsentCs de manikre ?i faciliter les 
comparaisons entre pays, compte tenu de la diversilk des situations nationales 6vuquCes dans la 
section 3.1. Les mkthodes de collecte et de comptabilisation des donnCes &ant diffkrentes, il convient 
de se reporter aux notes explicatives par pays indiqukes aprks chaque ensemble de tableaux. Les 
tableaux sont regroup& comme suit : 

Donnkes concemant 1’annCe de rkfkrence 
Emissions prbvues de CO,: scknario dc rdfbrcnce 
Emissions prevues de CO,: scknario de statu quo 
Emissions prCvues de CO,: scCnario des mesures futures 
Emissions prkvues de CO,: transport routier (par type de carburant) 
DonnCes sur les Cmissions annuelles imputables aux transports (1990-1995) 

Notes communes B tous les tableaux 

* Les chiffres ont CtC arrondis ii la premikre dkcimale, le cas 6chCant. 
* “--” = non-disponible. 
* Le total des &nissions, lorsqu’il n’a pas ktC transmis, a Ct6 calcul6 B parlir des chiffrcs 

correspondant aux diffkrentes catkgories de transports et de la part des transports dans le total. 
* Des notes prkcises accompagnent les tableaux d’kmissions par sous-secteur. 
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Tableau 12. Emissions de CO, pour l’annbe de rbfbrence, par secteur 
(annke de rkfkrence : 1990, sauf indication contraire) 

II EMISSIONS IMPUTABLES AUX TRANSPORTS 

67’ I _ _  

Y 

65 11 200 
1 France’ 

VI 
C 

200 I 1600 520 2 100’ 
1 100 I 8 000’ 1 12300 1 -- 

PAR SECTEUR 
(milliers de tonnes) 

132.8 

II 1 tonnes) 1 

34.7 

Rail Air Autres 
emagne 3000 I 2 5  1 3000 I -- 

II 
Autriche 13 2x0’ 707.02 1002‘ I 1 13i5 

I/ Hongrie I 75.1 I 8 131.6l I 495.3 26.8* 
11 Irlande 31.9 I 4715 I 114 117 

532.3‘ I 1 653S4 
1111 1 -- 

10.3 13.8 

159.0 
16.16 1 27.1 

109.8 
215.0 

5.6 

20.0 11 
140.1 31.0 ll 

27.4 
18.3 11 
24.0 1 

(1174.81 -- 1 _ _  
23.6 I 3 826 1 88 1.4 
36.6 I 3 681 1 242 

234.6 74.3 I 4 1  

17 800’ 1 13200’ 1 -- 
955’ 168’ -- 
133 442 (1 293)’ 

15.6 I 24.0 II 

11 Norv&ge I 32.4 1 !-YO0 I 100 2 000’ 1 300’ 
11 Nouv.-ZClandex I 27.9 _ _  I 1046 2 156 

_ _  
_ _  

11 Pays-Bas I 184’ 23 800 I 100’ I 1500 
Yologne’ I -- 20016 I 7328 I 588 
Portugal 44.4 9413 1 174 2 076 

500 1 1 goo3 
566 1 -- 

1876 I -- 13.54 30.5 
; 53 I 4500.8 376.9 

4.7 1 ~l 5.3 
7.9 

142.6’ I 275.9’ 1 -- 

-- I _ _  ll I -- 1 6 832.2’ -_ _ _  11 Roumanie’ 
119.7 

3.2 
20.5 I 
14.7 I 33.4 

Source : RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir note aprks Tableau 13. 



TRANSPORT ROUTIER TRANSPORT PAR EAU 
Voitures Poids Motocpcles Utilitaires Navigation Soutages 
particu- lourds et et autres 16gers TOTAL intbrieure maritimes TOTAL 

li&res autobus interaa- 
tionaux 

I 

I 8 0002 I 2 000 
13 280 41 

Allemagne 110 800 38 500' 900 
Autriche 8 471'" 

Source : RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes page suivante. 

AVIATION I 
Transport Soutages 

intkrieur l'aviation 
akrien internat. pour TOTAL 

3 000 11 Oooz 3 000 
1 002 1 002 

I 

21 000 I 1000.0' I 8 000 
l*l 23200 I 20 100' 1 22300 117 800 -- I 5700 10 300 10 300 

Belgique 
Canada 

-- I 12076 
Danemark' SO13 I 2089 -- 1 2 137 9239 1 5i! 
Espagne I 24516 I 13795 547 1 9 847 48 706 
F6d. ruse  I 12000 111 700 -- 1 23200 146 900 -_ I 18 100 -- 52 100 
Finlande I 6850 3 200 -- 1 1150 11 200 I -- -- I 1 600' 

_ _  
-- I 445 

2203 II IlFrance' I 64600 I 45200 1700 1 111500 I _ _  
4 202.5 3 299.6 I 45.6' 1 583.9 8 131.6 I 26.8 

-- I 8 000' 
-- I 26.8 I -- 532.3 



Notes relatives aux Tableaux 12 et 13. 

Allemagne 
1. Les chiffres relatifs aux “utilitaires lkgers” sont pris en compte 

dans la catkgorie “poids lourds et autobus”. 
2. Chiffre non pris en compte dans les totaux. 

Autriche 
1. Les Cmissions imputables aux transports B finalit6 agricole et 

militairc sont comprises. 
2. Les transports publics dectriques sont compris. 
3. Navigation interieure seulement. 
4, Transport airien intkrieur seulement. 
5. Sont vis&s les transports publics (sauf lransports publics 

klectriques), 1es tracteurs et les vehiculcs de construction et 
d’entretien des routes. 

6. Les chiffres relatifs aux utilitaires lkgers sont pris en compte dans 
la catkgorie “voitures particuli&res”. 

7. I1 s’agit essentiellement de la navigation sur le Danube (environ 
8 millions de tonnedan) ; la part de la navigation de plaisance sur 
les lacs (le Bodensee, par exemple) est nkgligeable. 

+ wl 
w 

Belgique 
1. Sont prises en compte les emissions imputables au transport par 

eau, & l’aviation et au transport ferroviairc. 

Canada 
1. Sont prises en compte les Cmissions imputablcs aux motocycles, 

vkhicules B carburants de substitution et i gazole utilisies dans le 
cadre de l’adininistration publique, secteurs industriel et agricole. 

Danemark 
1. AnnCe de refkrence : 1988. 
2. Navigation intkrieure seulement. 
3. Transport akrien intkrieur seulement. 

FCdCration ruse  
1. Les Cmissions imputables aux vkhicules routiers ii usage agricole et 

militaire sont prises en compte uniquement si le ravitaillement en 
carburant a lieu dans les stations-service ordinaires. 

2. Seuls sont visks les bateaux et aeronefs russes qui 
s’approvisionnent en carburant sur le territoire ; les bateaux et 
akronefs militaires ne sont pas pris en compte. 

Finlande 
1. Materiel mobile noa routier. 
2. Les &missions imputables ii la totalit6 dcs baleaux battant pavillon 

finlandais sont prises en compte. 
3. Les chiffres se rapportent au transport aCrien intkrieur et 5 

]’aviation civile en g in6al  dans les rigions d’information de vol 
du pays, survols compris. 

France 
1. Les chiffres reprksentent les Cmissions imputables 2 la 

consommation, dans le secteur des transports, de carburant vendu 
en France mitropolitaine (les dkpartements et territoires 
d’outremer -- DOM-TOM -- ne sont pas pris en compte) ; ils ont 
6tC corrigks en fonction des fluctuations climatiques. 

2. Sont visCes les Cmissions imputables aux navires &rangers qui se 
ravitaillent en carburant en France ; pas nkcessairement pour une 
consoinmation en France. 

Hongrie 
1 .  Les Cmissions imputnbles aux transports a finalit6 agricole et 

militaire ne sont pas piises en compte. 
2. Navigation interieure seulement. 
3.  Les vols internationaux comportant un attenissage en Hongrie sont 

pris en compte dam la catkgorie “transport aCrien intkrieur”. 
4. Les vChicules agricoles sont pris en compte. 

Italie 
1. Trains diesel seulement. 



Japon 
1. Seuls sont visCs les soutages maritimes internationaux. 
2. Seuls sont visCs les soutages internationaux pour l’aviation. 

Lettonie 
1. Navigation interieure seulement. 
2. Seuls sont visks les soutages internationaux pour l’aviation ; le 

chiffre n’est pas pris en compte dans le total des emissions 
imputables aux transports. 

Lituanie 
1 .  Les chiffres indiquCs entre parenthkses correspondent 3. des 

categories non prkis&es. 11s nc sont pas pris en compte dam les 
totaux. 

Norv&ge 
1. Les navires de peche et les installations mobiles de forage pktrolier 

ne sont pas pris en compte. 
2. Sont vises uniquement les akronefs norvkgiens au-dessus de la 

w Norvkge. 
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires lkgers” sont pris en 

compte dans la catkgorie “voitures particulikres”. 

d 

wl 

Nouvelle-ZClande 
1. Pour toutes les emissions de C02  imputables aux transports, on se 

rCfkre aux donnies sur la consommation de carburants par secteur. 
Les informations manquent sur les quantitks de chaque carburant 
utilisies par type de vkhicule: sauf si elles sont €aciles ?i diduire ; 
par exemple, les Cmissions Iiies ?I l’aviation sont calculkes ?I partir 
de la consommation totale de carburant dans ce secteur. 

2. Les kmissions imputables aux transports B finaIitC agricole et 
militaire ne sont pas prises en compte. 

Pays-Bas 
1. Les trains Clectriques sont pris en compte. 
2. Trains diesel seulement. 
3. Vihicules hors route. 

Pologne 
1. Ann6e de r6fCrence : 1995. 

Portugal 
1. Le chiffre correspond h la vente de gazole utilisk par les vkhicules 

routiers. 11 englobe les categories “poids lourds et autobus”, 
”motocycles et autres” et “utilitaires legers7’+ 

RCpublique slovaque 
1. Le chiffre se rapporte B la navigation (intkrieure et internationale) 

sur la portion slovaque du Danube. 
2. Sont viskes les Cmissions imputables au transport aCrien dans les 

couloirs au-dessus de la Slovaquie. 
3. Sont pris en compte les machines agricoles et les machines a 

moteur diesel, ainsi que les transports militaires. 
4. Sont prises en compte les machines de faible puissance, agricoles 

et autres, 3. moteur h essence. 

RCpublique tchkque 
1. Les emissions imputables aux transports B finalit6 agricole et 

militaire ne sont pas prises en compte. 
2. Navigation intkrieure seulement. 
3. Transport aerien intirieur seulement. 

Roumanie 
1 .  Annee de rkfkrence : 1993. 
2. Les emissions imputables aux transports B finalit6 inilitaire et 

agricole ne sont pas prises en compte. 
3 .  Les chiffres correspondant aux “utilitaires lkgers” sont pris en 

compte dans la catkgorie “poids lourds et autobus”. 



Ro yaume-Uni 
1. Emissions par catCgorie de source CEE/ONU. Les Cmissions 

imputables B la production d’ ClectricitC utilisCe par les trains ne 
sont pas prises en compte. 

2. Sont visCes les Cmissions imputables B la pzche, B la navigation 
cbtikre, B l’exploration et B la production pCtroli&res, ainsi qu’h la 
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages 
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent A moins 
de 12 milles des c6tes. 

3 .  Seules sont prises en compte les imissions likes des dkplacements 
au sol et aux cycles de dkcollage et d’atterrissage dans un rayon 
d’un kilomktre autour de l’akroport. 

Silodnie 
1. Matkriel de divers types utilisi B l’intkrieur du pays. 

Suisse 
1. Aucune correction en fonction des fluctuations climatiques n’a CtC 

apportCe. 
2. Le chiffre reprCsente uniquement les Cmissions imputables au 

gazole consommC sur la petite portion du Rhin situCe en Suisse. 
3. Sont visCs les transports hors route (activitks agricoles, militaires 

ou industrielles). 
4. Le chiffre est tire des ventes totales de carburant, dkduction faite 

de la consommation intCrieure. 
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Tableau 15. Scenario de rCfCrence : Cmissions prdvues de CO, -- 2000,2010 par sous-secteur 
(ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure posterieure 2 l'annke de rCf6rence) 

Voitures particulih-es 1 Poids lourds et autobus Motocycles et autres Utilitaires lCgers 

(milliers de 

il TOTAL 

1990 I 2000 2010 j 1990 I 2000 
_ _  
-- 

_ _  I -- -- I 4715 
_- I --' -- I -- lllO400 

3826 I 3 123 
3681 I 3418 

_ _  _ _  _ _  _ _  I -_ 
2 100 1 -- I 4600 23800 1 -- 
4 464 I 5 207 5 759 20016 124973 ' I  1 6840 111305 

71 --: 1 --: , 4 5lO.81 4 6::.8 

-- /109691 138800 

1990 2000 I 2010 1 1990 I 2000 I 2010 I 1990 I 2000 1 2010 2010 
IS 958 
33 000 
11 509 
1482. 

Autriche' Ib 8 471' 
13 000 

anemark' 
Etats-Unis' 

6 109 
897.9 

3 

6 850 
4 202.5 

1869 
1 047 

_ _  
3 313 

I I 

-- 119600 6000 -- 1 700 
14 147 122 172 4656 I 5619 7270 I -- 1 _ _  _- I 

35 900 
35 201 
14 072 

4 922. 

1IPay.s-Bas 
IIPologne' 

15 200 
10 796 
3 797 Rkp. 

tchhque 
Rkp. slov.' 

Roumanie' 
--? I 

9 28t.2 1 77.5 

1 138.4 

2 979 

2 3 

4703.7 1 7 912.2 I 3 780.7 5 318 
1 3 

I I 

193.9 

163 90C -- I -- 1 -- _ _  I 

Source : RCponse au queslionnaire envoyk par la CEMT en 1996. Voir notes aprh  Tableau 16. 



Tableau 16. Scenario de r6fCrence : Cmissions pr6vues de CO, --2000,2010 par sous-secteur 
(ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure postkrieure k l'annte de rkfkrence) 

__ 
_- 

(milliers de tonnes) 
tl I TRANSPORT PAR EAU I AVIATION 

-- I 566 
_ _  I 294 11 595 

TOTAL I Transport airien I Soutages internat.pour I TOTAL Navigation intirieure Soutages maritimes 
internationaux intirieur l'aviation 

- 
2010 

1418 
-~ 2000 2010 I -- __  

2000 I 2010 I 1990 I 2000 
-- I -- 11002 11415 

1000 I 2 IIOO! 
1 000 

2 
Belgique' 

IDanemark' I 221 I 232 
IEtats-Unis' 139.1 I 45.8 

~~ 

235 I -- 
~~ 

49.4 I 773 
I 

75 
326.7 98.9 1 123.8 

~~ 

I 1600 12300 12300 I 220 I 260 I 310 I -- -- I ~- I 520 I 590 720 Ll 
-- 

-- I -- I 532.3 I ~- 
1425 I -- 11  111 11 425 

I -- _ _  
-- I 61 110 I -- 

+ IlItalie -- I 600 
5 IlLettonie 955 I 50 

ItLituanie' 13 I 12 
I/Nouv.-Zil.' FF 
ItPays-Bas I -- I -- 

-- I -- I -- 12500 

85 I -- I 168 185 
119 I - -  133 I 131 I 133 I 8 I 20 I -- I 434 425 I -- I 442 I 445 

1046 1 -- I -- I 789 I -- 1 -- 11 367 
15001 -- 12500 I -- 1 -- 1 

~~ 

-- I -- 
I --  _ _  _ _  

1050 
580 588 I 685 I 824 I -- I -- 1 -- 1 -- 

54 I 56 I 64 -1 ~- 1595 11 980 IT 1980 
518 

__I- IIRBp. slov.' 1142.6 I -- 

-- I -- 

-- I -- 

142.6 126.2 146.3 -- 
4 1  4 1  4 1  I - - i  -- I - -  _ _  

-- I 
IlRoyaume-Uni I -- I -- 

-- I -- I 2 614 1350: 5 100 
3 

_ _  
-- I 

Source : Rtponse au questionnaire envoy6 par la CEMT cn 1996. Voir notes page suivante. 



Notes relatives aux Tableaux 14,15 et 16. 

Autriche 
1. D’aprbs un exercice de modklisation rCalisC en 1995. 
2. Navigation intCrieure seulement. 
3. Transport aCrien intCrieur seulement. 
4. Sont vists les transports publics (sauf transports publics 

dlectriques), les tracteurs et les vkhicules de construction et 
d’entretien des routes. 

5 .  Les chiffres relatifs aux transports 2 finalirk agricole et militaire et 
aux utilitaires lkgers sont pris en compte dam la catkgorie “voitures 
particuli&res”. 

Belgique 
1 Les previsions se rapportent aux annkes 2000 et 2005. 
2. Sont prises en compte les &missions imputables au transport par 

eau, 2t l’aviation et au transport ferroviaire. 

w 
v1 Danemark 
00 1. AnnCe de rCfCrence : 2000 ; annkes correspondant aux prkvisions : 

2005 et 2010. 
2. Navigation intCrieure seulement. 
3. Transport akrien intCrieur seulement. 

ktats-Unis 
1. Toutes les donnkes sur les Bmissions sont exprimdes en millions de 

tonnes. 
2. La consommation de carburant k des fins militaires est prise en 

compte dans le total. 
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires lkgers” sont pris en 

compte dans la catkgorie “voitures particulieres”. 

Finlande 
1. MatCriel mobile non routier. 

Hongrie 
1 .  Navigation interieure seulement. 
2. Transport a6rien intkrieur seulement. 
3. Les dmissions imputables aux transports h finalit6 agricoIe et 

militaire ne sont pas prises en compte. 

Italie 
1. Les vkhicules de l’dministration et des entreprises de service 

public sont p i s  en compte. 
2. Les chiffres correspondant aux “utilitaires legers” sont pris en 

compte dans la catkgorie “voitures particulikres”. 

Lettonie 
1. Soutages internationaux pour l’aviation. 

Lituanie 
1. Les privisions se rapportent aux annCes 2000 et 2005. 
2. Les chiffres indiquCs entre parenthbses correspondent ?I des 

catkgories non prCcisCes. 11s ne sont pas pris en compte dans les 
totaux. 

Nouvelle-ZBande 
1. Pour toutes les Cmissions de CO, imputables aux transports, on se 

r&fere aux donnies sur la consommation de carbuxants par secteur. 
Les informations manquent sur les quantitks de chaque carburant 
utiliskes par type de vChicule. sauf si elles sont faciles B dkduire ; 
par exemple, les kmissions liCes 2 l’aviation sont calculCes 21 partir 
de la consommation totale de carburant dans ce secteur. 

2. Les kmissions imputables aux transports 2 finalit6 agricole et 
rnilitaire ne sont pas prises en compte. 

3. Seules sont visies les Cmissions likes aux soutages maritirnes 
internationaux. 

Pay s-Bas 
1.  Les trains tlectriques sont pris en compte. 
2. Trains diesel seulement. 
3. Vkhicules hors route. 



Pologne 
1. AnnCe de rCfCrence : 1995. 

RCpublique slovaque 
1. Les prCvisions se rapportent aux annCes 2000 et 2005. 
2. Les chiffres correspondant aux “motocycles et autres” sont pris en 

compte dans la categorie “voitures particuliirres” 
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires ligers” sont pris en 

compte dans la catCgorie “poids lourds et autobus”. 
4. Le chiffre se rapporte h la navigation (intdrieure et internationale) 

sur la portion slovaque du Danube. 
5 .  Sont visies les h iss ions  imputables au transport akrien dans les 

couloirs au-dessus de la Slovaquie. 

Rkpublique tchkque 
I. Navigation intCrieure seulement. 
2. Transport airien intCrieur seulement. 
3 .  Les chiffres correspondant aux catkgories “poids lourds et 

autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires 1Cgers” ont CtC 
regroupks. Les Cmissions imputables aux transports B finalit6 
agricole et militaire ne sont pas prises en compte. 

Y ‘A 
W 

Roumanie 
1. Annee de rkfkrence : 1993. 
2. Les Cmissions imputables aux transports B finalitd militaire et 

agricole ne sont pas prises en compte. 
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires Iigers” sont pris en 

compte dans la catCgorie “poids lourds et autobus”. 

Royaume-Uni 
1. Emissions par catCgorie de source CEE/ONU, Les imissions 

imputables B la production d’6lectricitC utiliske par les trains ne 
sont pas prises en compte. 

2. Sont visCes les Cmissions imputables a la peche, h la navigation 
cbtihre, h l’exploration et B la production pktroliirres, ainsi qu’h la 
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages 
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent h moins 
de 12 milles des c6tes. 

3 .  Seules sont prises en compte les Cmissions likes B des dCplacements 
au sol et aux cycles de dkcollage et d’atterrissage dans un rayon 
d’un kilomktre autour de 1’aCroport. 

Sukde 
1. La rCponse au questionnaire indique que les chiffres sont 

approximativement les m$mes que dans le tableau 8 relatif au 
scknario de statu quo. 

Suisse 
1. Le chiffre est tire des ventes totales de carburant, ddduction faite 

de la consommation intirieure. 



Tableau 17. Schario de statu quo : Cmissions prCvues de CO, -- 2000,2010 -- par secteur 
(ne tenant compte que des mesures appliqukes depuis 1'annke de rifkrence) 

TOTAL EMISSIONS IMPUTABLES AUX TFUNSPORTS EMISSIONS 11 I EMISSIONS PAR SECTEUR TRANSPORTS 
POURCEN- 

(milliers de tonnes) I( 1 (millions de tonnes) 

Air ~. I Rail Eau I I I Route 

36.3 I 42.9 I-- I1 715 

I -- I 2 3  800 
CI 

2010 1990 I 2000 2010 I 1990 I2000 14 1Y90 1 2000 I 2010 
145 500 6 300 6 400 i s - 6  300 11 0 300 11 1 600 113 000 

47 1 116.81 144 vl 274 I 327 

~~ 

4360 I 377 I 187 1 180 I 142.4 13: 1 160 I 276 I 402 1 500 

18900 I00 1100 200 2 800 2 500 12 500 1 SO0 ) I  800 11 800 F&-&&-Ld2~ 

1800 I -- 1:200 I 27.7 
I 

-- I -- I -- I 20.5 

-11 050') 14.7 

K1-i zOOO I 2010111 
171: 1 31.0 32.0 32.01 

825.8 2022.6 33.0 35.0 36.0 

16.6 1 17.0 1 24.0 

-- 

11.2 1 13.4 I 4.7 11.81 

5.0 1 5.2 11.0 11.01 

~~ -- I -- I -- I -- I1 

Source : Rkponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes apres Tableau 19. 



Tableau 18. Schario de stab quo : hissions prCvues de CO, -- 2000,2010 --par sous-secteur 
(ne tenant compte que des mesures appliqukes depuis l'annLe de rkfkrence) 

1990 
52200 

milliers de tl 

2000 
54000 

ines) 

12 100 

TRANSPORT ROUTIER 

13000 

Voitures particulicres Poids lourds et autobus Motocycles et autres Utilitaires lCgers TOTAL 

=I= 23 200 32000 
2000 2010 2010 

54 500 
2010 

36 400 
1990 

20 100 
2000 

18 800 
2010 

20 500 
1 

1990 
22 300 

2000 
26 500 

2010 
34 100 

1990 
117 800 Canada 131 300 145 500 

Etats-Unis' 897.9' I 1 007.1 1 076.1 
3 267.1 I 312.y 

360.1 3 _ _  1165 1322 1436 

=-i 3300 7 
Finlande I 6700 

6 850 6 400 3 650 1150 1300 1 550 1.1 200 11 300 1 1  600 

Lituanie' I 995 
1 047 694 673 3 681 3 550 5 079 110 

3 

107 

Norvcge' I -- 
5 800 2100 I -- 8 000 7 995 9 619 

Nouvelle- 
ZClande' -- I -- 

2 _ _  2 _ _  11 715 14 243 _ _  

2 100 15200 I -- 6000 1 -- 9 800 500 23 800 Fay +Bas 
Rkp. slov.' 

16 200 700 
3 _ _  

3 900 30 600 
4 360 1550 

3 

4 _ _  4 _ _  4 501 4 326 3 _ _  2 810 

6 091 

4 

4 

_ _  

4 6 840 9 735 I1 645 I 4 Rep. 
tchsque 
Rournanie' 

5 554 

7 912.; 3780.7 5318 
3 i  

9 284.; 
3 

72.: 
4 

114.8 
4 

193.9 
4 

3 

- 
800 

10 137 17 390 6 832 

14 200 
3200 I 3500 

3 800 100 I00 100 700 800 16 100 17 400 18 900 Su&de 

Suisse 9200 I9790 2370 I 2820 10 000 3 855 185 185 I90 865 I 065 1 340 12 620 13 860 15 385 

Source : RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes aprhs Tableau 19. 



Tableau 19. Scknario de statu quo : Cmissions prCvues de CO, -- 2000,2010 --par secteur 
(ne tenant compte que des mesures appliqukes depuis l'annke de rkfkrence) 

_- 1371 

milliers de tonnes) 
TRANSPORT PAR EAU I AVIATION I 

-_ -- 

I Navigation intkrieure 1 Soutages maritimes I TOTAL 1 Transport aCrien 1 Soutages Aviation 

2 500 

65 
L 

I 
- I internationaux 1 

7 -- 

-- , 1 -; 1 -; I -- 
I 112 1243 1367 2432 3 213 3534 

4 

1 1990 I 2000 1 2010 1 1990 1 2000 12010 1 1990 
Canada I 5700 I 5700 I 6300 I -- 1 -I I -- 15700 
Etats- 39.1 45.1 1 48.7) 77.8 98.9 123.8 116.8 

Norvl.ge'1200: 11 253 11 371 1 -- I -- 1 -- /200! 

941 jl 040 'r 
-- I -- i -- (1500 

I 
Suisse 0 

2000 
5 700 

144 

2 300 

129 

1 253 

1 634 

135 

50 

2 500 

70 
2 

I I Bunkers 
intbieur 

_ _  

I I 1 

1798 789 900 1056 1367 1363 1764 i i  

TOTAL 

1990 I 2000 I 2010 
10300 11 600 113000 

273.7 1 326.7 

1301 11400 11 814 

1071 

1500 i l  800 (I":" 
1112 1243 

Source : Rkponses au questionnaire envoy6 par la CEMT. Voir notes page suivante. 



Notes relatives aux Tableaux 17,18 et 19. 

Canada 
1. Sont prises en compte les Cmissions imputables aux motocycles, 

vkhicules 21 carburants de substitution et 2I gazole utilisks dans le 
cadre de l’administration publique, secteurs industriel et agricole. 

Etats-Unis 
1. Toutes les donnCes sur les kmissions sont expriinkes en millions de 

tonnes. 
2. La consommation de carburant a des fins militaires est prise en 

compte dans le total, 
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires ligers” sont pris en 

compte dans la catkgorie “voitures particulii?res”. 

Lituanie 
1.  Les chiffres se rapportent aux a n d e s  1990, 2000 et 2005. 
2. Les chiffres indiquks entre parenthkses correspondent a des 

catkgories non prkciskes. 11s ne sont pas pris en compte dans les 
totaux. 

Norvcge 
1. Les chiffres ne sont pas comparables avec ceux de 1’annCe de 

reference : annke de rkfkrence = C 0 2  par source ; annCes 
correspondant aux prkvisions = C 0 2  par secteur. 

2. Sont visks uniquement les akronefs norvkgiens au-dessus du 
territoire norvCgien, 

3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires legers” sont pris en 
compte dans la catkgorie “voitures particulizres”. 

4. Les navires de p&che et les installations mobiles de forage pktrolier 
ne sont pas pris en compte. 

Nouvelle-Zklande 
1. Pour toutes les Cmissions de CO, iniputables aux transports, on se 

rkfkre aux donnkes sur la consommation de carburants par secteur. 
Les informations manquent sur les quantites de chaque carburant 
utilisCes par type de vkhicule, sauf si elles sont faciles B dCduire ; 

par exemple, les kmissions likes 
de la consommation totale de carburant dans ce secteur. 

militaire ne sont pas prises en compte. 

l’aviation sont calculkes a partir 

2. Les Cmissions imputables aux transports finalitk agricole et 

Pays-Bas 
1. Ne tenant compte que des mesures appliqu6es pendant la pCriode 

2.  Vkhicules hors route. 
1990-95. 

Rkpublique slovaque 
1. Les prkvisions se rapportent aux anndes 2000 et 2005. 
2. Navigation interieure uniquement. 
3 .  Les chiffres correspondant aux “motocycles et autres” (en globant 

les machines de faibles puissance, agricoles et autres, iquipkes de 
moteur h essence) sont pris en compte dans la catigorie “voitures 
particulikres”. 

4. Les chiffres correspondant aux “utilitaires lkgers”, aux machines 
agricoIes, au matkriel 2I moteur diesel et aux transports militaires 
sont pris en compte dans la catkgorie “poids lourds et autobus”. 

5 .  Le chiffre se rapporte 2 la navigation (intkrieure et internationale) 
sur la portion slovaque du Danube. 

6. Sont visCes les kmissions imputables au transport akrien dans les 
couloirs au-dessus de la Rkpublique slovaque. 

Republique tch2que 
1. Les chiffres se rapportent aux annkes 1990,2000, et 2005, 
2. Navigation interieure seulement. 
3, Transport akrien indrieur seulement. 
4. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories 

“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “util itaires 
lkgers”. Les kmissions imputables aux transports B finalitd agricole 
et militaire ne sont pas comprises. 



Roumanie 
1. A n d e  de rCf6rence : 1993. 
2. Les Cmissions imputables aux transports a finalit6 militaire et 

agricole ne sont pas prises en compte. 
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires Ikgers” sont pris en 

compte dans la catkgorie ”poids lourds et autobus”. 
4. Les Cmissions imputables aux transports 2 finalit6 militaire et 

agricole ne sont pas prises en compte. 

Suisse 
1. Aucune correction en fonction des fluctualions climatiques n’a e t C  

apportke. 
2.  Le chiffre represente uniquement les &missions imputables au 

gazole consommi sur la petite portion du Rhin situke en Suisse. 
3 .  Sont visCs les transports hors route (activitCs agricoles, militaires 

ou industrielles). 
4. Le chiffre est tirC des ventes totales de carburant, dkduction faite 

de la consommation intkrieure. 



Autriche' 

Belgique' 

I 

Danemark' i 
lFinlande 
I I  
Lituanie 

Tableau 20. ScCnario des mesures futures : Cmissions prCvues de CO, -- 2000,2010 -- par secteur 
(tenant compte des mesures dCjh appliquCes ou prkvues) 

TOTAL I EMISSIONS IMPUTABLES AUX TRANSPORTS I EMISSIONS 1 POURCENTAGE 
EMISSIONS PAR SECTEUR 

(millions de tonnes) , (milliers de tonnes) 
- 
1990 
59.6 
- 

110 

60.2 

65 

36.6 

27.9 
- 

168.6 
~ 

_. 

575 

61.3 

Route Rail Eau 
-~ 2000 I 2010 I 1990 I 2000 I 2010 1 1990 I 2000 I 2010 'mi- 
65.0 I 71.0 I13 280 115 824 114 503 1 707 I 7781 768 11 45 I 50 

_ _  I -- 116100 116500 114500 I 1001 1001 2001 2800 I2500~25OO 

I -- I -- ! -- I -- I -- I ~- _ _  I -- i -- I __  _ _  

I ( m E E E 2 s )  I 
- - ~  Air I Autres I I 
1990120001 2010 I 1990 2000 2 0 1 0 x 1  2000 I 2010 I 1990 m-qT*p"T";T""Ilii 1 3  

1 '  J I -I I _ _  I __ 1- 22.0 1 27.5 rrri.2 -- 

- 
17.0 21.0 -- 67 65 1 -- 1 -- 10.2 

Source : Rkponses au questionnaires envoy& par la CEMT en 1996. Voir notes aprks Tableau 22. 



Voitures particuligres Poids lourds et autobus Motocycles et 
autres 

1 1990 1 2000 I 2010 1 1990 1 2000 1 2010 1x1 2000 /2010 

Utilitaires lCgers 

Autriche 1847;  1 10 193 1923: 1 4710 15486 15090 1 1 1 

Royaume-Uni 1 -- I -- 
Re'p. slov.' 1 1138.4 1450 

4 

Belgique' 113000 I16500 
Danemarkl I 5 013 I 5 300 

_ _ l _ _ I _ _ I - _  
-- 1 1 1270: 1390 3049.4 2700 

4 

Lituanie' 
Nouvelle- 
Zelande' 

14400 1 6000 1 -- 1 7800 1 5001 -- 1 700 
' w l l 8 2 3 :  1 4756 1 5460 1 6553 1 * 1 1 ' 

Pays-Bas 
Pologne' 

1990 
4 

2 137 
110 

2 100 
4 464 

I 1  

RCp. tch2que' 3797 

Roumaniel 2 979 3 757.9 6 111.3 3 780.7 5 308 8 675.6 72.5 91.7 1 146.1 ' 1 4437 14378 I 304: '""iyr'rrr ~- 

_c_- -- 1 -- I21 000 126500 1 30000 I( 
22001 -- 1 9239 I 9550 1 I 

1071 -- I 3681 I 3550 1 6699 11 
-, 

-- 
-- I -- I I -- I I1 
-- 12800i23 800 -- 25700 

5076 5 183 20016 22956 29969 
3 3  

-- I -- 1109691 1125400 I141900 71 4500.8 

7001 600 116 100 116 500 1 14 500 I /  
Source :Rkponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes aprhs Tableau 22. 



Tableau 22. Scknario des meures futures : kmissions prkvues de CO, -- 2000,2010 -- par sous-secteur 
(tenant compte des mesures d6jh appliqukes ou prkvues) 

Transport aCrien TOTAL 
internationaux intkrieur 

2000 2010 1990 2000 I 2010 
1002 1415 1418 

_ _  
~~ 

310 -- 

20 -- 
-- 

445 230 -- _ _  

_ _  I 600 _- 220 
12 133 129 230 I 8 13 -- 120 

_ _  _ _  _ _  

_ _  _ _  _ _  _ _  1046 1046 
~~ 

_ _  _ _  _ _  _ _  1 _ _  1500 -- 1 2 100 -- 11367 I -- . _ _  _ _  

-- 

~~ 

142.6 146 1 17q 1 -- 1 -- _ _  
2 2 

170 -- I -- I -- 142.6 
~ 

130 

(milliers dc 
AVIATION 

pour I'aviation 
Soutages internationaux TOTAL 

1990 2000 20:O 1 199: 
_ _  _ _  1002 1415 1418 

1000 1000 1000 

-- 

67 j T  _ _  

-- _ _  _ _  520 590 I 720 
434 425 _ _  442 445 I -- 

2 156 _ _  -- 3523 _ _  _ _  

_ _  _ _  I _ _  500 __ 1050 
_ _  _ _  _ _  275.9 390 480 

3 3 3 
-~ 

Autriche 
Belgique' 

Danemark 

Finlande 
Lituanie' 

1 

Nouvelle- 
ZClande 
Pays-Bas 
Rip.  
slovaque' 
RCp. 
tchkque 
Royaume- 
Uni 
Sukde 
Suisse 

Source : Rkponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes page suivante. 



Notes relatives aux Tableaux 20,21 et 22. 

Au triche 
1. On suppose qu’une tarification routikre sera instaurke en 2003 pour 

les autoroutes et s’ktendra h toutes les routes d’ici i 2010. Une 
vignette entrera en vigueur pour l’ensemble des autoroutes le 
ler janvier 1997. 

2. Navigation intkrieure seulement. 
3 .  Transport akrien intkrieur seulement. 
4. Les chiffres correspondant aux “utilitaires ligers” sont pris en 

compte dans la catkgorie “voiturcs particulieres”, qui englobe 
kgalement les Cmissions irnputables aux transports a finalitk 
agricole et militaire. 

Belgique 
1. Les prkvisions se rapportent aux ann6es 2000 et 2005. 
2. Sont prises en compte les kmissions imputables au transport par 

eau, ?I l’aviation et au transport ferroviaire. 
L 

n 
Danemark 

1. Les chiffres se rapportent aux anndes 2000, 2005 et 2010. 

Lituanie 
1. Les previsions se rapportent aux annkes 2000 et 2005. 
2. Les chiffres indiquks entre pai-enlhkses correspondent a des 

catkgories non prkcisdes. 11s ne sont pas pris en compte dans les 
totaux. 

Nouvelle-Zelande 
1. Pour toutes les kmissions de CO, impulables aux transports, on se 

rkRre aux donnkes sur la consommation de carburants par secteur. Les 
informations manquent sur les quantitks de chaque carburant utiliskes 
par type de vkhicule, sauf si elles sont faciles a dkduire ; par exemple, 
les Cmissions liCes B l’aviation sont calculkes Zi partir de la 
consommation totale de carburant dans ce secteur. 

2. Les kmissions imputables aux transports B finalitt agricole et 
militaire ne sont pas prises en compte. 

3. Seuls sont visCs les soutages maritimes internationaux. 

Pays-Bas 
1. Vghicules hors route. 

Pologne 
1. Annke de rkference : 1995. 
2. Les chiffres correspondant aux “motocycles” sont pris en compte 

dans la catigorie “voitures particulikres”. 
3 .  Vihicules ne dkpassant pas 3.5 tonnes. 

Rkpublique slovaque 
1. Les prCvisions se rapportent aux annkes 2000 et 2005. 
2. Le chiffre se rapporte h la navigation (intkrieure el internationale) 

sur la portion slovaque du Danube. 
3 .  Sont viskes les kmissions imputables au transport aCrien dans les 

couloirs au-dessus de la RCpublique slovaque. 
4. Les chiffres correspondant aux “motocycies et autres” (englobant 

les machines de faible puissance, agricoles et autres, Cquipkes de 
moteur B essence) sont pris en compte dans la catkgorie “voitures 
particulikres” . 

5 .  Sont pris en compte les “utilitaires lkgers”, les machines agricoles 
et les machines a moteur diesel, ainsi que les transports militaires. 

6. Les hiss ions  sont prises en compte dans la catkgorie “poids lourds 
et autobus”. 

Republique tchPque 
1 .  Les tmissions imputables aux transports a finalitd agricole et 

militaire ne sont pas prises en compte. 
2. Navigation intdrieure seulement. 
3.  Transport akrien intkrieur seulement. 
4. Sont pris en compte les chiffrcs correspondant aux categories 

“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires 
legers”. 



Roumanie 
1. AnnCe de rkfCrence : 1993. 
2. Les chiffres correspondant aux “utilitaires 1Cgers” sont pris en 

compte dans la catCgorie “poids lourds et autobus”. 
3. Les Cmissions imputables aux transports B finalitk militaire et 

agricole ne sont pas prises en compte. 

Ro yaume-Uni 
1. Emissions par catkgorie de source CEE/ONU. Les kmissions 

imputables B la production d’ClectricitC utilisee par les trains ne 
sont pas prises en compte. 

2. Sont visCes les emissions imputables ii la ptche, B la navigation 
cBtikre, ii l’exploration et ii la production pCtrolili-es, ainsi qu’j. la 
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages 
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils sc trouvcnt B moins 
de 12 milles des c8tes. 

3. Seules sont prises en compte les kmissions likes i des dkplacements 
au sol et aux cycles de dkcollage et d’atterrissage dans un rayon 
d’un kilomktre autour de l’aeroport. L 

o\ a 
Suisse 

1. Le chiffre est tirC des ventes totales de carburant, dkduction faite 
de la consommation intirieure. 



Tableau 23. Emissions de CO, -- 2000,2010 -- imputables au transport routier, par type de carburant 
(ne tenant compte que des mesures appliquees ou dkcidkes) 

Ref&- 
rence 

_ _  

9000 

-- 

(milliers 
i l  

Autriche 

Statu M. RkfCrence 
Quo Futures 

-- 5 177 .. 

-I PL: 8 500 -- 

UL: 3 500 
93 700 -- .. 

2 tonnes) 

w 

2 
Lettonie 

Lituanie' 

TOTAL 2000 
Gazole' 

TOTAL 2010 
Autres 

Statu 
Quo 

Essence I Gazole' 
Statu 
Quo 

Autres Essence 
R6fC- 1 :;; 1 M 
rence Future: 

7006 7006 

RCfCrence Statu 
QUO 

M. 
Futures 

RCE- 
rence 

M. 
Futures 

9 611 - i  PL:10 083 217 
5 

PL:lO 083 

PL: 8 500 
UL: 3 500 _ _  
PL: 2 149 
UL: 2 499 
PL: 264.3 
UL: 10.9 

Rail: 69.5 
PL: 565 
UL: 42 

8 47 

_ _  

217 
5 

_ _  

I_ 

9000 I -- I -" 

_ _  

PL: 24 300 
UL: 5 700 

.. 

PL: 261.4 
UL: 10.1 

Rail: 64.5 
._ 

_- 

.. 

_ _  

PL: 27200 
UL: 6500 

_ _  

PL: 315.0 
UL: 12.3 
Rail: 76 

_ _  

6 200 
I ?  

__ 

273.78 
149.79 

_ _  

2 050 

202.6' 198.8' 

_ _  

273.7n 
Im9 

60 

Tr 
2667 -- _. 

1246 1 1717 I 2078 

-- I 7506 I -- 
~. 

2 233 I 6: I 94 I 124 
6 

1166 

3 889 

68 
6 

.. 

65 

320 

6 

4 

1693 

4 803 
3 

1411 

_ _  

78 
6 

-_ 1 -- 

?L: 8400 1 3  600 3000 12600 PL: 9 800 
UL: 8 700'" 

2 103 

_ _  

3 042 

PL: 5 184 

PL 
5 029.3 

53 574 

3 

_ _  

2 825 
3 

_ _  

2 711 
3 

_ _  

10 
4 

-_ 

39 
4 

.. 

21 
4 

4981 14141  1 3831 

5 107.2 5 107.2 4078.9 

4 221 242 
2 

6 135 

PL 
8 765.9 

_ _  

4 300 
1 

4 639 

PL PL 
5 078.1 
49 360 

_- 

5 029.3 
.. 

4 200 

I -- I -- I -- 
70 150 

r 
Source : 

PL:28 205 
JL: 10302 

0 PL:38 500 
UL: 1300 

RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. 



Notes relatives au Tableau 23 : Emissions de CO, -- 2000,2010 -- imputables au transport routier, par type de carburant 
(ne tenant compte que des mesures appliqukes ou dkcidCes) 

1. 

2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7 .  
8. 
9. 

10. 
11. 
12. - 

4 

PL = poids lourds. 
UL = utilitaires 1Cgers. 
Autres = mkthanol pour voitures particulii?res. 
Gazole = PL et UL. 
Autres = gaz naturel et gaz de petrole liqukfik. 
Autres = carburant pour vi5hicules agricoles. 
Autres = gaz de petrole liqukfik. 
Les prkvisions se rapportent h 2005 et non a 2010. 
Carburiacteur. 
Gaz naturel, gaz de pktrole liquCfiC et fioul rksiduel. 
Les “utilitaires lCgers” englobent les vkhicules hors route. 
Autres = gaz de pCtrole liquefiC et ktroskne. 
Sont prises en compte les Cmissions imputables aux motocycles, vkhicules B carburants de substitution et ii gazole utilisees dans le cadre de 
I’administration publique, secteurs industriel et agricole. 
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Tableau 24 (suite). Emissions annuelles de CO, imputables au transport routier 

(milliers de tonnes ) 

TRANSPORT ROUTIER 
Uhlitatres Ikgers TOTAL TRANSPORT ROUTIER 

4llernagne .. 

4utriche 
Belgique‘ 8 000’ 
Canada 22 300 
Danemarkl 
hats-Unis’” X98’ 892’ 908‘ 935’ 
Federation russe 23 200 20 300 17 100 
Finlande 1 150 1050 I 100 1 050 11 200 I0850 10850 
France’ 
Hongrie 
[rlande 
[tatie .. 

Lettonie 

VorvGge I -- 8 I00 I 8 100 8 600 I 8 500’ I 
23 800 24400 I 25 200 I 25500 I 26000 I 27400 
15 116 ._ 20 016 

Vouvelle-Zklande 

Pologne 

Rkpublique tchkque 3 043’ 6 840 7 297 8030 I 8659 I 8923 
Roumanie .. 

Royaume-Uni 
ilovknie 3 122 3 699 3930 I 4 327 

12950 I 13060 
SuEde 
hisse 

1995 1994 I 1995 

10200 

1966 I 1797 1 1788 I 1 890 
Lituanie I -- 2 516 I -- 

Pa ys-Bas I 2 100 

RCpublique slovaque 2 044 3436 I 3651.3 _ _  

__ 
__ -- I __ _ _  _ _  

-- I 6 832.2 I 7 530.5 1 7 875.2 
111533 I 112193 I -- 

_ _  15 900 _. I ._ 

Union Europkenne I 1 I 6395957 -1 6735223 I 683521 4 1 6888104 I _ _  

-- 

Source : Rtponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes aprks Tableau 29. 



I/ 

Allemagne 
Autriche 
Belgique' 
Canada 
Danemarkl 

TRANSPORT FERROVIAm 
1993 1994 1995 

t 
707 I 

1 000 1 1000 
6 300 5 800 6 100 6 100 6 300 5 700 I 

483 465 448 452 456 45 1 I 

_ _  _ _  -- 
1992 I 1990 1991 

ou annee r6f. 
3 000 _ _  -_ 

755 75 1 775 775 774 
1 000 1 000 1000 1 000 

Etats-Unis* I 31 558.9 28 376.3 
18 400 16 700 

30 649.6 28 123.3 I 29 336.9 
16 500 1 16 100 -- 

_ _  230 _ _  I 1000 900 
_- -_ 313.8 

114 92 92 

240 I // I Hongrie 
Irlande 

I 
I 1 I00 1 1000 

495b3 1 110 

:: 1 290 
900 800 
300.8 _ _  
184 184' 

I1 
600 
120 

600 I 
5 29 456 270 1 

I 

-_ _ _  

-- 

L Itdie' 600 I 
4 Lettonie 881.4 I 

1 Lituanie 315 _ _  -_ 201 

I 
1 Pays-Bas 100 1 

_ _  100 100 100 1 oo2 

100 I00 100 100 _ _  -- 

-_ _" -- _ _  1 NNZZ6lande -- 

_ _  -_ Pologne 8 960 

_ _  
107 

1 _- 
_ _  
_ _  

100 
7 327 

RCP. slovaque I 376.9 283.4 233.8 
Rep. tchkque ! 

195.6 1 189.5 I _ _  
454 44 1 390 

1921 1 879 _ _  
_ _  39 41 

100 -_ r- 

30 30 30 30 

11 I Royaume-Uni' Slovbnie 

1 Es: 1 
11 2;;: I 

1 
9 096.5 9 440.9 9 074.4 8 928.4 Union 

EuropCenne 
8 446.5 -- 



Tableau 26. Emissions annuelles de CO, imputables au transport par eau 

(milliers de tonnes) 

Source : RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. 

1995 I 1990 I 1991 I 1992 1 1993 I 1994 

69.21 115.6 I 114.4 I 119.5 I 106.1 1 106.3 
-- 118 100 117 100 15 500 13400 12 100 
-- I I600 I 1600 I 1800 1 2  100 12300 
-- I 8000 I 8 300 I 7900 7700 I 6ii!N,9 
-- 1 26.8 -- -- 1 167.6 

363' I 117 1 162 I 103 
-- 1 9600 1 -- I -- 9 100 

i "6 2000 2200 2300 2 100 1 -- ~ 

-- 1 256 1 -- 
1135 1046 918 875 927 1337 

-- I 5506 16479 I 6373 I 6270 I5471 
I 

Voir notes aprks Tableau 29. 

5 300 

109.9 
113001 
-1 
7 100 I 7 

-- I 
467' I 



!I :995 1 -- 1 -- 1 -- 
11 009 I 009 1 009 I 009 
iIi i 
ji -- j 00s I i OOE I 'p 
II -- 1 -- I -- I -- 

~_____ 

II -- I -- I ozs I -- 

II SL I EL I 89 I L9 

j/ 96E I 1 ~LPI j 065 I j LZS I 
\I -- I -- I -- I -- 
I[ S66T I P66T I €667 I 2667 
\I NOILVIAV 7VLC 
II 

5'568 28 
EIZ I 

__ 
LES z 
EL€ 

8'SOE 
__ 

009 

PL6 I 
OOZ T 
IL 
09 I 

8L0 T 

noo PS .~~ 

6'89 I 
L9 
OOE 6 
000 I 
ILI I 

7661 
I 



Tableau 28. Emissions annuelles de CO, imputables d'autres catbgories de transports 

I 

I 

AUTRES 
1994 1995 

1 202 I 1215 
1992 I 1993 I 1991 

I 
annee r6f. 

Autriche' 1131 1 1143 1167 I 1136 
Etats-Unis2F*6 113 970.8 I 98 636.8 85 161.9 I 82646.6 79 819.5 79 100.9 
Finlande' 2 100 -- -- _ _  

ItaIie3 
Lituanie' 

Pays-Bas' 1800 I 1800 1 300 1 800 1 900 1 900 
_ _  86 Slovknie' 183 

Suisse' 975 I 965 I 960 950 1 940 940 

19900u ~ 

I* -- 

-- _ _  
_ _  _ _  

I 
_ _  Hongrie' I 1653.5 1 __  _ _  5- __ _ _  

_ _  
700 700 I I _ _  Norvkge' I 

-- _ _  _ _  

I Union Europ6ennelk3 
CL 

153.7 143.8 145.1 88.9 1 322.9 _ _  



Tableau 29. Emissions annuelles de CO, Emissions : secteur des transports et total 

4498 16.7 
I 

7926 7656 
cheque 

-~ 

Suisse 

j II 
1995(( 

19.4 ( 1  
30.0 1 )  
-- /I 

* O i  annke de rkfkrence 

Source : Rdponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes page suivante. 



Notes relatives aux Tableaux 24,25,26,27,28 et 29. 

Allemagne 
1. Chiffre non pris en compte dans les totaux. 

Autriche 
1. Sont visks les transports publics (sauf, transports publics 

klectriques), les tracteurs et les vChicules de construction et 
d’entretien des routes. 

Belgique 
1 .  Sonl pris en compte les chiffrcs correspondant aux catkgories 

“poids lourds et autobus”, “motoc ycles et autres” et “utilitaires 
ligers”. 

2. Sonl pris en compte le transport ferroviaire, le transport par eau et 
1’ aviation. 

Canada 
1. Sont pris en compte les vihicules de moins de 600 kg et de moins 

de 4 roues ainsi que les vkhicules a carburants de substitution et B 
gazole utilisks dans le cadre de I’administration publique, secteurs 
industriel et agricole. 

w 
4 
m 

Danemark 
1. AnnCe de rkfkrence = 1988. 

E tats-Unis 
1. Les dondes  sui- les Cmissions sont exprimkes en millions de 

tonnes. 
2. Pour obtenir les chiffres relatifs aux imissions. on a converti le 

carbone en C 0 2  ?I l’aide du factem de conversion 44/12. 
3. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories 

“utilitaires 1Cgers” et “voitures particulih-es”. 
4. Sont pris en compte les poids lourds et autobus. 

5.  Les bateaux de plaisance sont pris en compte. 
6. Emissions likes aux vkhicules militaires, aux lubrifiants et aux 

gazoducs. 

Fkdbration russe 
1. Seuls sont vis6s les bateaux russes qui s’approvisionnent en 

carburant sur le territoire ; les bateaux militaires ne sont pas pris en 
compte. 

2. Seuls sont vises les akronefs ruses  qui s’approvisionnent en 
carburant sur le territoire ; les akronefs militaires ne sont pas pris 
en compte. 

Finlande 
1. Matkriel mobile non routier. 

France 
1. Les chiffres repkentent les Cmissions imputables i la 

consommation, dans le secteur des transports, de carburant vendu 
en France mktropolitaine (les dkpartements et territoires 
d’outremer -- DOM-TOM -- ne sont pas pris en compte) ; ils ont 
kt6 corrig6s en fonction des fluctuations climatiques. 

2. Sont pris en cornpte les chiffres correspondant aux catkgories 
“poids lourds et autobus” et “utilitaires lkgers”, ainsi que les 
&missions imputables aux transports i finalitk agricole et militaire. 

3. Les kmissions likes B la traction klectrique ne sont pas prises en 
compte. 

4. Sont viskes les kmissions imputables aux navires franqais et 
ktrangers qui se ravitaillent en carburant dans ce pays. 

Hongrie 
1. VChicules agricoles. 

Irlande 
1. Estimation. 



Italie 
1. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories 

“voitures particulikres” et “utilitaires legers”. 
2. Trains diesel seulement. 
3. Les vkhicules de l’administration et des entreprises de service 

public sont pris en compte. 

Lituanie 
1. Les chiffres indiquks entre parenthkses correspondent B des 

catbgories non prkciskes. 11s ne svnt pas pris en compte dans les 
totaux, 

Norvkge 
I .  Les chiffres correspondant aux “voitures particulikres” sont pris en 

compte dans la catkgorie “utilitaires 1Bgers“. 
2.  Premiitres estimations. 
3. Les navires de peche et les installations mobiles de forage pitrolier 

4. Sont visks uniquement les a6ronefs norvkgiens au-dessus du 

5. Equipements motorises. 

ne sont pas pris en compte. - 
00 
0 territoire norvegien. 

Pays-Bas 
1. Vehicules hors route. 

Pologne 
1. Les chiffres correspondant aux “motocycles” sont pris cn compte 

dans la catigorie “voi tures particulih-es”. 
2. Vihicules ne dkpassant pas 3.5 tonnes. 
3. Total des soutages nationaux et internationaux. 

Republique slovaque 
1. Sont pris en compte les machines agricoles, les vkhicules de 

transport niilitaires et les equipements motorisks utilisant du 
gazole. 

2. Sont pris en compte le matkriel agricole et les machines de faible 
puissance utilisant de l’essence. 

3. Le chiffre se rapporte 2 la navigation (intkrieure et internationale) 
sur la portion slovaque du Danube. 

4. Sont visees les emissions iinputables au transport akrien dans les 
couloirs au-dessus de la Slovaquie. 

Rkpublique tchGque 
1 .  Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories 

“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires 
lkgers”. 

Rournanie 
1. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories 

“poids lourds et autobus” et “utilitaires legers”. 
2. Les &missions imputables aux transports B finalit6 militaire et 

agricole ne sont pas comprises. 

Royaume-Uni 
1. Emissions par catkgorie de source CEEIONU. Les emissions 

imputables a la production d’klectricitk utiliske par lcs trains ne 
sont pas prises en compte. 

2. Sont viskes les kmissions imputables i la pbche, i la navigation 
cGtikre, ii l’exploration et A la production pktrolikres, ainsi qu’8 la 
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages 
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent B moins 
de 12 milles des c6tes. 

3 .  Seules sont prises en compte les emissions likes i des deplacements 
au sol el aux cycles de dkcollage et d’atterrissage dans un rayon 
d’un kilomktre autour de l’akroport. 

Slovhie 
1.  MatCriel de divers types utilisk B l’intkrieur du pays. 



Suisse 
1. Sont visCs les transports hors route (activitks agricoles, militaires 

ou industrielles). 

Union europkenne 
1. DonnCes prCliminaires : Source: AIE/OCDE, novembre 1996. 
2. Aviation civile internationale. 
3. CatCgorie non prCcisCe (transports). 



Tableau 30. Donn6es sur les Cmissions annuelles de CO,, par type de carburant 

(milliers de tl 

II 
ii 

11 Allemagne 
I( Autriche 
IIBelgique 
Canada 
Danemark 

!pixz 
llFrance2' 
((Italie 
IlLettonie 
Lituanie 

IIPays-Bas 
IIRdp. slov. 
Rkp. 
tchkque 
IRoumanie 
IIR.-U." 
Ilslovenie 

F I1 Nouv.-ZCI. 
cc 
(3 

(Suisse 
~U.E.'Y 

nnes) 
GAZOLE 

Poids lourds Utilitaires Idgers 

1 

1195 
_ _  I -- 

874' 1 798' 731' I 88:: 1016' 
3 900' 7 

247512 2480" 248512 249512 ' 2S2S '2  I 254512 1155 1 1 165 1 1185 
24 I 24 301 738.6 I312 510.1 I323 294.4 I334 622.2 -1 -- I 24 I 24 I 24 I 

l4 I 24 I I 24 

Source : RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. 



Tableau 30 (suite). Donnkes sur les kmissions annuelles de CO,, par type de carburant 
(milliers de tonnes) 
ll I ESSENCE I AUTRES 

1991 1992 1 aZ;:f .  1 I 
IAllemagne I 95 800 I -- _ _  I 
IAutriche I 8046 I -- I _ _  
Belgique 9000 8500 I 10000 
Canada 80 100 77400 178500 

1993 1995 1991 
1994 I I a E z f . 1  1992 I 1993 1994 I 1995 

_ _  -- I -- I -- I _ _  -- I _ _  -- I 
-- 1 7917 I 214 _ _  

_ _  _ _  
loo3' 15 ZOO3' 

_ _  -- I -- I 217 
I -- _ _  I 10 500 

14 8003" I15 8003" 
I 

17 100'' 1.17 7003' 

d 388.612 
_ _  

80 100 
Danernark 
ELU .'9'20 939.718 934.31R 5i::.21 

1 4924 1 5290 1 5 400 _ _  
311.6'' 978.2" 

1 591.3'3 I 1 448.323 
1Fi.d. russe' I 89 500 I 94 300 1 80 600 
IFinlande I _ _  _ _  _ _  

72 SO0 
-_ -- I 

900" I 800" 
I 

IFranceZ8 I 57 800 56 600 55 700 

ILettonie I 2839 I 1498 1436 
ILituanie I 1 807 I 1 827 1 1 212 

IItalie I 39060 _ _  _ _  

c 
rn 

52 200 I 49 40-0 I 1 100:; 1 1000:; 
49 700 

726 I 1200 I 1817 I 588 
1589 I 1728 1575' 1515' 

3528 368' 
679 72' 

54 100 
48 500 

1393 
1368 71 :: 3738 S218 

1 3404 1 1 i3:: 
3400 I 3400 
5454 

438' 
52' 

Nouvelie- I 5724 I 5 729 1 5 826 I1 Zklande 
5 893 

IIPays-Basl' I 10400 I 10 600 1 11 000 11 500 I 12600 1 3 200 3 300 
1420 I _ _  1 2764 306 

11 200 
Rkp. slov. I 1 185 1180 1320 

tchkque 1 3 721 3 418 3 654 
1580 
3 797 

_ _  IlRoumanie I -- I -- t 3 223.4 
1 I R.-U? I 76 219 I 75 306 1 75 379 74 429 71 613 I -- I -- I 

3 122 I 3 353 1 
_ _  

2 815 
__ I 

1 35013 I I 385I3 
6 672.926 I 6 894.426 

94 088.627 97 71 1.9" 

I 9860 I 9890 9920 
1357 43325 362 14215 369 82OZ5 

10030 I 10 100 1 280J3 
361 63225 I _ _  

7 2 2 ~ ~ 2 ~ ~  7 033.2~~ 
89 566.2" 87 991 .3'7 

9 950 
368 2282s 

Source : RCponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. Voir notes page suivante. 



Notes relatives a u  Tableau 30 : Donnkes sur les hissions annuelles de CO,, par type de carburant 
1. 
2. 
3. 
4. 
5 .  
6. 
7. 
8. 
9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 
19. 
20. 
21. 
22. 
23. 
24. 
25. 
26. 
27. 

c-’ 

cx, 

2%. 

29. 
30. 

PL et UL confondus. 
Biogaz (biomkthane) utilisk pour les transports publics urbains (autobus). 
PL, UL, transport ferroviaire et transport par eau confondus. 
CarburCacteur. 
Transport routier uniquement. 
Gaz de p6trole liquCfiC et gaz naturel comprimC. 
CarburCacteur. 
Combustibles pour bateaux. 
Gaz de pktrole. 
Voitures diesel particuli2res. 
Trains diesel. 
Le transport par eau et le transport ferroviaire sont pris en compte. 
Kkroskne et carburant a usage militaire. 
LES chiffres coirespondant aux UL sont pris en compte dans la catkgorie des PL. 
La navigation intkrieure est prise en compte. 
Les vkhicules hors route sont pris en compte. 
Gaz de pCtrole liqukfiC et keroskne. 
Les Cmissions sont exprimkes en millions de tonnes. 
Le carbone a CtC converti en C 0 2  2 l’aide du facteur de conversion 44/12. 
Transport routier uniquement. 
Les kmissions likes au transport B des fins militaires sont prises en compte. 
Gaz naturel comprimC. 
Gaz de pCtrole liquCfi6. 
Les “utilitaires 1Cgers” sont pris en compte dans la catkgorie des “poids lourds”. Tous les chiffres englobent l’essence et lc gazole. 
Essence imputable aux moteurs. 
Gaz de pitrole liquCfiC. 
Sont visdes les sources suivantes : houille, houille brune, divers types de charbon bitumineux et anthracite, lignite, coke de cokerie, briquettes de lignite, 
gaz naturel, essence d’aviation, carburkacteur type essence, carbui-Cacteur type kCroskne, kerostne, fioul rksiduel, combustibles renouvelables, biomasse 
solide et produits d’origine animale. 
Les chiffres reprdsentent les kmissions iinputables B la consommation, dam le secteur des transports, de carburant vendu en France inktropolitaine (les 
dkpartements et territoires d’outremer -- DOM-TOM -- ne sont pas pris en compte) ; ils ont ktk corrigks en fonction des fluctuations climatiques. 
Donnkes prkliminaires : Source : AIE/OCDE, novembre 1996. 
Sont pris en compte les vChicules de rnoins de 600 kg et de moins de 4 roues ainsi yue les vkhhicules B carburants de substitution et a gazole utilisks dans 
le cadre de l’administration publique, secteurs industriel et agricole. 
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A. RAPPEL DES FAITS 

Dans leur DCclaration conjointe de 1995 sur la rCduction des Cmissions de dioxyde de carbone des voitures 
particulikres dans les pays de la CEMT, les Ministres des Transports et l’industrie automobile, reprCsentCe par les 
prksidents de 1’OICA et de l’ACEA, se sont m i s  d’accord sur un certain nombre d’actions conjointes. Les 
principaux objectifs de la Declaration sont de : 

~ rkduire de maniere significative et continue la consomination de carburant des nouvelles voitures vendues 

- gCrer I’utilisation des vkhicules afin d’obtenir des rkductions rkelles et continues de leurs Cmissions totales 
dans les pays Membres de la CEMT ; 

de COZ, 

Les gouvernements et I’industrie sont convcniis de mettre en place un mkcanisme approprik pour suivre les 
progrks accomplis vers la realisation de ces objectifs. 

I1 a ainsi Ctk dCcidk que le mkcanisme de suivi devrait analyscr lcs tcndances concernant les projections de la 
consommation spkcifique de carburant et/ou des emissions de C02 des automobiles neuves vendues dans les pays 
Membres de la CEMT, et que chaque pays Membre fouriiirait chaque annee, B compter de 1996, des donnkes 
sous une forme normaliske sur : i) le nombre des nouvelles immatriculations, avec certaines des caractCristiques 
des vChicules, et ii) la consommation spkcifique de carburant (en litres aux 100 km) et/ou d’kmissions de COZ (en 
grammes par kilomktre) de ces automobiles. 

Une mCthode de suivi pragmatique au meilleur coat a CtC adoptCe. Aprks examen des sources existantes de 
donnCes qui pourraient &re utiliskes, en termes de champ couvert et de qualid, I’ACEA et l’OICA se sont 
engagCs B fournir des donnCes extraites d’une base de donnCes industrielles existante de grande qualitC. Le 
prCsent rapport, qui est le premier produit pour donner suite a la DCclaration, expose des donnCes et une analyse 
de suivi pour la pCriode comprise entre 1980 et 1995. 

Paralldement a cette demarche, la Commission EuropCenne a engage en 1996 des discussions avec les fitats 
membrcs de I’UE en ce qui concerne la communication de donntes orficielles sur les arrangements relatifs au 
suivi dCtaill6 de la reduction des kmissions de C02. On prCvoit que ces arrangements obligcront les Etats 
membres i s’engager r6solument B mettre en place des mkcanismes capables de produire l’avenir des d o n n h  
exactes ct complktes. 

La Declaration conjointe prkvoit que la CEMT fournira aux Ministres en 1999 un autrc rapport d’ktape, qui 
sera si possible fond6 sur les nouvelles donnkes de suivi de 1’UE. Cependant, si la mise au point du systCmc de 
1’UE cst sensiblement en retard, le prksent rapport de suivi sera actualisk. On dvitera ainsi les doubles emplois, 
tout en veillant ii ce que le suivi soit inaintenu, m h e  si le systkme de I’UE n’est pas encore pr& 
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B. EVOLUTIONS 

Politique industrielle 

Proposer des vkhicules kconomes en carburant a toujours ktk l’une des grandes prioritks des constructeurs 
automobiles europkens. De fait, compte tenu de la forte taxation et des prix Clevks des carburants dans toute 
I’Europe, des innovations viables dans ce domaine pourraicnt constituer pour les produits un atout de taille dans 
un march6 europCen extremement cornpetitif. Cerbs, l’induslrie doit Cgalement produire dcs voitures qui soient 
sfircs, fiables et respectucuses de l’environnement, et qui rkpondent aux exigences des consonunateurs et aux 
besoins en matikre de transport, et tout cela h un prix abordable. 

La Dkclaration conjointe tho igne  elle aussi du grand inter& que l’industrie pork A la consommation de 
carburant ainsi que de l’attitudc rcsponsable dont elle fait preuve i cet kgard. A l’appui de la Dkclaration, 
l’industrie et les gouvernements mknent activement, en cooperation, un certain nombre d’initiatives conjointes 
dont le prksent rapport de suivi est un exemple. 

Les engagements pris au niveau national ou h 1’6chcllc de I’UE illustrent bien, Cgalemenl, l’atlilude 
responsable de l’industrie automobile : 

- l’industrie automobile allemande s’est engagke B rCduire de 25 pour cent entre 1990 et 2005 la consom- 

- les constructeurs franpis se sont engagks pour leur part B rkduire les Cmissions moyennes de COZ des 

- Volvo a annonck qu’elle rkduirait de 25 pour cent entre 1990 et 2005 la consommation moyenne de ses 

mation moyenne des voitures qu’elle vend en Allemagne ; 

voitures qu’ils vendent en France pour les ramener B 150 grammeskilomktre d’ici h 2005 ; 

voitures vendues dam 1’UE. 

En outre, depuis septembre 1996, I’ACEA (Association des Constructeurs Europkens d’ Automobiles) a eu 
avec la Commission Europeenne des discussions approfondies, constructives et empreintes d’un csprit dc 
coopkration en vue de jeter les bases d’un accord sur la rkduction des kmissions de CO? des voitures particulikres. 

Evolutions actuelles et A venir 

La rkduction de la consommalion moyenne de carburant des nouveaux vehicules achctks pcut avoir deux 
origines : soit les amkliorations techniques dont bknkficient les nouveaux modeles commercialisks par les 
cnnslructeurs, soit le chnix des consomrnateurs, qui s’oriente vers des vdhicules plus kconomes en carburant 
parmi les modkles qui existent dkja (par exemple, une plus petite cylindrke). Ces deux phknomknes ont contribuk 
2 amkliorer la consommation de carburant au cours des quinze dernieres annkes. 

Afin de rkduire la consommation et les kmissions de COZ, les constructeurs automobiles mknent depuis 1996 
des activitks visant h mettre au point, a &valuer et A expkrimenter une skrie d’amkliorations techniques qui 
pourraient graduellement devenir accessibles et abordables au cours de la pkriode 2000-2010. C’est 18 en effet un 
kchkancier rkaliste pour l’intkgration d’importantes innovations techniques aux programmes de construction des 
nouvelles automobiles et des nouveaux moteurs. Les amkliorations portent aussi bien sur le groupe moto- 
propulseur que sur les autres kldments des vehicules et visent B rkduire le poids, h accroitre l’efficacitk du moteur 
nu, B rkduire les pertes dues aux frottements et la rksistance au roulement, ainsi qu’2 amkliorer l’akrodynamique 
et 1’efficacitC des systkmes de transmission. En voici quelques exemples : 

- poursuite du diveloppement des technologies des moteurs h allumagc command6 et ?i combustion de 
mklange pauvl-e ; 

197 



- pctits moteurs suralinientks et a refroidissement inlermkdiairc ; 
- technologics des moteurs multi-soupapcs ct B soupapes variables ; 
- technologie clu motcur turbo B gkumetrie variable; 
- refroidissement en deux temps; 
- rkduction des pertes dues au frotternent dcs pneus et au freinage; 
- lubrifiants amklior&s/reduction de la perte due aux frottements du moteur ; 
- rkduction de la perte de puissance secondaire g r k e  B la direction assist& 5lectnque ; 
- utilisation accrue de rnatkriaux Ikgers comme les alliages et les matkriaux composites pour le groupe 

- transmission B variation continue optimiske ; 
- perfectionnement des moteurs ?i injection directe et des moteurs multi-soupapes : 
- boites manuelles B 6 rapports, boites mkcaniques robotiskes et boites automatiques B 5 ou 6 rapports (des 

vitesses avant supplkmentaires permettent d’amkliorer les rapports de dkmultiplication, ce qui donne la 
possibilitk d’ amkliorer la consommation). 

motopropulseur et la carrosserie ; 

Les efforts des constructeurs automobiles visant B rkduire les kmissions de CO2 son1 centrks sur la mise au 
point d’innovations techniques qui soient A la fois accessiblcs ct abordables. Dans le m h e  temps, les construc- 
tcurs poursuivent des programmes de R-D en vue de rdaliser des progrks technologiqucs dkcisifs; par exemple : 

- dkveloppement des technoiogies de catalyseurs de dknitrification en vue de permettre l’utilisation de 
moteurs B essence B injcction directe de melange tr&s pauvre (ce qui suppose un carburant de meilleure 
qualitk - basse kneur en soufrc) ; 

- technologie des moteurs h cycle Miller modifik ; 
- transmission B variation infinie ; 
- systemes de rkcupkration de 1 ’knergie/freinage B regknkration ; 
- technologie des batteries avancges ; 
- piles B combustible; 
- voitures hybrides. 

La rkalisation d’un progrks technologique dkcisif engendrant un dkveloppenient technique abordable el 
pouvant Ctre mis B la disposition des acheteurs amkliorerait encore les possibilitks de rkduction des kmissions de 
COZ. L’adoption sur le march6 serait bien sOr graduelle. Les constructeurs estiment que des programmes de R-D 
nationaux et europkens bien ciblks dans le domaine de l’automobile, appuy6s par le financement public nkces- 
saire, permettraicnt de mieux tirer parti des possibilitks dkcoulant d’un prugrks technique dkcisif (l’initiative 
xvoiture de demain,, de 1’UE pourrait $Ire un mkcanisine approprik, s’il est aliment& par un financement 
suffisant). 

Commc par le pass6 (voir l’analyse ritrospective ci-apres), lcs effets deb ameliorations tcchniques proposkes 
par les constructeurs automobiles sur la rkduction dc la consommation seront attknues par l’incidence nkgative 
des prqjets d’autorkglernentation ainsi que par d’autres amkliorations essenlielles qui seront mises en oeuvre pour 
rkpondrc a des besoins de la collectivitk, coinme l’arnklioralion de la vision (surface vitrkc plus grande) ou des 
caractkristiques ergonomiques visanl h rkpondre aux besoins de la population vieillissante, des gens de plus 
grande taille et ainsi de suite. La demdnde d’accessoircs comme la climatisation n’est pas non plus sans 
conskquences, dans la mesure ou le systkme de climatisation mCmc s’il est kteint dans le cycle d’essai de la 
consommalion de carburant, a nkanmoins un effet de par son poids. 

Les constructeurs automobiles sont d’avis que des facteurs tr&s divers peuvent contribuer B une stratkgie 
efficace de rkduction des kmissions de COs des voitures, et pas seulement des perfectionnements techniques 
apportks au vkhicule proprement dit. Ainsi, ils soutiennent vigoureusement des initiatives concernant : 

- la tklkmatique et les ameliorations de l’infrastructure ; 
- l’ktiquetage et la diffusion d’une information approprike ; 
- des systkmes de mise au rebut qui permettent de retirer du parc les voitures vieilles et inefficaces ; 
- I’ktablissemenl d’une infrastructure pour carburants de substitution ; 
- les systkmes de formation visant a favoriser une conduite au volant plus kconome en carburant; 
- l’aniklioration dc I’entretien et de l’inspection dcs vLhicules ; 
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- l’ktablissement de normes de carburant qui permettent aux vkhicules d’atteindre la combustion la plus 
efficacc possible. 

L’industrie eslime kgalement que I ’Ctablissemcnt d’autrcs objcctifs et riglementations en rnatikre d’environ- 
nement, de sCcurit6 et de recyclage concernall les vkhicules devrait tenir comptc dcs incidciices sur la consom- 
mation de carburant. 

Analyse rCtrospective 

Le suivi prkvu par la DCclaration est fond6 sur 7 marchks nationaux (Figure 11, qui reprisentent 71.4 pour 
cent de l’ensemble des nouvelles voitures immatriculkes dans les pays de la CEMT (les donn6es provenant des 15 
pays couverts par les donnkes du CCFA permettraient d’englober 87 pour cent de ces nouvelles voitures ; voir 
Tableau Dl). On a intkgrk les donnCes pour 1995 en dCpit des inexactitudes attribuables 2 l’introduction du 
nouveau cycle d’essai, qu’on estime Stre faibks pour l’annkc considirke. 

4 Figure I .  Nouvelles immatricufationr 

lkalie 
I 6  % 

I 4  % 

Source : CCFNAAA, 1996. 

La consommation moyenne du nouveau parc automobile europken a diminuC de prks de 15 pour cent entre 
1980 et 1995 (Figure 2). Comme l’indique le Tableau 1, elle Ctait de 8.3 litres aux 100 km en 1980 contre 7.1 
Iitres en 1995. Plus prkcistment, la consommation spCcifique a diminuC de 15 pour cent en cinq ans, (entre 1980 
et 1985). Depuis, elle a cess6 de baisser et a m$me lkgkrement augment6 dans la plupart des marchks. Cette 
Cvolution s’explique en partie par les variations du prix rCel du carburant (voir Figure 5), compte tenu d’une 
rCaction dCcalCe, et par le coQt de l’utilisation d’une automobile par rapport aux revenus. 

Les kvolutions de la consommation moyenne de carburant traduisent des modifications de la segmentation 
du march6 ainsi que la pknetration des modkles diesel, et l’influence de parametres comme le poids, la cylindrke 
et la puissance. Les chiffres ci-aprks tracent l’kvolution de plusieurs variables clks. Comme l’iiidique la Figure 3, 
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, ,  

le segment des petites voitures a pris de l’imporlance Landis que les segments des moyeniies et grosscs voitures en 
ont perdu un peu (voir Cgalement le Tableau D3). 

~~ 

1980 
Type de 
vehicule Consommation Part du marche 

moyenne estlmCe (7 pays) 

+ Figure 2. Consommation de carburant moyenne pondkrge, pour I’ensemble des voitures neuves 
(litres aux 100 km) 

~~ 

1995 

Consommation Part du march6 
moyenne estimee (7 pays) 

b 

I986 I988 I990 I992 1994 1995 I980 I982 I984 

Source : ACENOICA, 1997. 

Avantageux 2 la fois du point de vue de la consommation dc carburant et des emissions de COZ, le parc 
diesel est pass6 de 7 pour cent du parc total en 1980 B 22 pour cent en 1995 (voir Figure 4 et Tableau D2)’ Cette 
dvolution est attribuable 2i I’am6lioration de la qualit6 des moteurs diesel mais aussi dans unc large mesure aux 
diffkrences de taux de droits d’accise applicables respectivemcnt au gazole et h l’essence, (voir Figure 5). 
Techniquement, l’amklioralion de la consommation a kt6 B peu prks la mgme pour les voitures diesel et pour les 
voitures ?i esscncc dcpuis 1980, la consummation sp6cifique des voitures diesel ayannt diminub en moyenne de 15 
pour cent et celle des voitures B essence de 13 pour cent. Compte tenu des facteurs techniques et comrnerciaux, on 
attribue aux voitures diesel de 2 h 3 points dc pourcentage de la rkduction de 15 pour ccnt dc la consommation 
globalc dc carburant r&alis$e depuis 1980 (pknktration du marche : 1.5 pour cent environ ; amkliorations 
techniques : 10 pour cent environ). 

Tableau 1. Consommation spkifique estimCe des vChicules diesel et des v6hicules A essence 

Essence 8.4 1/100 km 
Diesel 7.4 moo km 
Total 8.3 11100 km 

93% 
7 8  

7.3 UlOO km 
6.3 M O O  !-an 
7.1 1/100 km 

78% 
22% 

Source : ACENOICA, 1997. 
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+ Figure 3. Evolution des segments du march6 duns 7 puys 
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Source : ACENOICA, 1997. 

+ Figure 4. PBnBtration des v6hicules diesel 
(en % des ventes de vehicules neufs) 
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4 Figure 5. Prix a lo pomge de l'essence et du gazole, droits d'accise et TVA compris 
(en dollars US de I990 por litre) 
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Source : Base de donnees de I'Agence internationale de I'energie, Paris, 1997. 

+ Figure 6.  Puissonce et cylindrke moyennes des moteurs pond6rkes selon les ventes, 7 pays 

I 650 60 

I 600 55 

I 550 50 

I500 45 

I 4 5 0  40 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 

Source : ACENOICA, 1997. 

202 



La Figure 8 donne davantage de dktails sur deux marches, cclui de I’Autriche (consommalion des voilures h 
cssencc ct dcs voitures diesel, et pknktration des vChicules diesel) et celui de la Suisse (consommation el poids 
des vkhicules). Tous ces parametres cxistent daiis la base de donnkes du CCFA et il est (thkoriquement) possible 
de produire toutes les donnkes chiffrkes nkcessaires, c ’cst-8-dirc cclles qui permettraient de suivre l’dvolution de 
la consommation dc carburant dam les diffkrents segments ainsi que des parts de muchi .  

Les donnCes sur la consommation spkcifique de carburant ne traduisent pas pleinement les vkritables 
am6liorations dont bCnificient les nouvelles voitures au plan de la consommation. Ces amkliorations sont en effet 
cachCes par le fait que les voitures neuves effectivement vendues en Europe pendant les ann6es 80 et au dCbut des 
anndes 90 ont radicalement changk, pour diverses raisons, dont les principales sont une rkglementation automo- 
bile plus sivkre, 1’Cvolution dkmographique et sociale et les exigences des consommateurs. Si certains de ces 
changements ont eu un effet favorable sur la consommation, la majoritk a en revanche eu des impacts nCgatifs 
sensibles. 

La rkglementation automobile relative notamment aux Cmissions, 8 la skcuritk et au bruit a ktC renforcke, ce 
qui a des incidences difavorables sur la consommation des voitures neuves. Selon les estimations de l’industrie, 
dans un cas hypothktique, l’installation d’un convertisseur catalytique 2 trois voies sur un vkhicule doti de 
caract6ristiques technologiqucs c o m e  un systkme de gestion du moteur, l’injection klectronique dans un moteur 
multi-soupapes se traduit par une augmentation dc 5 pour ccnt cn inoyenne de la consummation de carburant des 
voitures ncuves. 

Les exigences sociales, qui sont par exemple likes aux prkoccupations en matikrc dc sfirctk ct de skcuritk ou 
i l’kvolution dimograpkique sont h l’origine de nouveaux produits cssentiels ou ont impost5 des contraintes de 
conccption qui sc sont kgalement repercudes sur la consommation de carburant. La dcmande accrue de direction 
assistke en est un exemple. 

Les besoins de la clientkle el les pressions rkglementaires ont favorisi uiie kvolution vers des voitures de 
plus grosse cylindrkc ct dot& de moteurs plus puissants (voir Figures 6 et 7 et Tableaux D4 et D5). Les acheteurs 

+ Figure 7. Puissance moyenne pond6r6e sefon les ventes 
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+ Figure 8. Consommation de carburant et pknktration des vbhiculer diesel 
en Autriche et en Suisse 
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de voitures recherchent kgalement de nouvelles caractkristiques amkliorant la maniahilitk, la skcuritk, le confort et 
la qualit6 du v6hicule. 

Toutes les caract6ristiqiies ajoutkes au produit, qu’cllcs aient pour but de ripondre B des exigences dc la 
rkglemenlation ou du marche, accroissent le poids des vkhicules et ont un effet d’enrraynement sur les structures 
des vChicules qui a des incidences ficheuses sur la consommation. En fail, entre 1980 et 1993, le poids B vide de 
la voiture neuve en Europe a en moyennc augmcntk de 134 kg, pour passer de 944 a 1 078 kg (soit une 
augmentation de plus de 14 pour cent). En gknkral, les nouveaux modkles sont plus lourds que ceux qu’ils 
remplacent, comme l’illustre trks bien 1’Cvolution du poids B vide du modkle de base Golf de Volskwagen sur 
trois g6nCrations : 

- Golf I (1974 : 750 kg) 
- Golf I1 (1983 
- Golf I11 (1991 : 960 kg) 

845 kg) 

Pour illustrer les principaux effets fkheux de la rkglementation, des amkliorations essentielles et des 
exigences du marchC, l’industrie automobile europkenne a compark deux produits similaires de l’un de ses 
constructeurs membres, soit un modkle produit en 1984 et un autre en 1996. L’analyse tend h rnontrer que les 
rkglementations relatives aux krnissions, a la skcuritk et au bruit, ainsi que les amkliorations apportkes aux 
produits pour rkpondre aux exigences de la collectivitk ont entrain6 une augmentation de la consommation de 
plus de 15 pour cent, qui peut Stre attribuke dc la fagon suivantc : 

4.9 pour cent aux r6glementations relatives aux krnissions ; 
7.3 pour cent aux amkliorations apportkes aux produits afin d’amkliorer la skurit6 et de r6duire le bruit des 
vkhicules ; 
2.8 pour cent aux exigences des clients, comme l’installation de la direction assistee. 
Les amkliorations techniques mises en oeuvre par le constructeur ont fait plus que coinpeiiser ces effets, si 

l’on considhe que, B partir de la consommation accrue mentionnke ci-dessus, il a pu rkaliser une rkduction de 
quelque 23 pour cent, en parvenant 2 une rkduction nette de la consommation spkcifique de 8 pour cent entre les 
deux modkles. 
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c. SYSTEME DE SUIVI 

Le concept d’un systGme de suivi 

ThCoriquement, la conception d’un mCcanisme de suivi est simple; en effet, quel qu’il soit, deux sortes 

- la consommation de carburant des diffkrents modkles (mesurke selon des mkthodes normalisCes) ; 
- le nombre de voitures (modkles) vendues et immatriculkes pendant un laps de temps determink dans une 

d’informations sont fondamentalement nkcessaires, h savoir : 

rCgion parliculikre (nu un pays). 

La premikrc information figurc gknkralcment parmi les donnkes relatives 9 la rkceptron par type, la seconde 
correspond au nombre d’immatriculations d’automobiles. 

Le principal problkmne que pose la mise en oeuvre d’un systkme de suivi I’Lchelle europkenne ou au niveau 
de la CEMT tient ?I ce que Ics procedures de reception par type et d’immatricuIatioii suivenl des rkgles nationales, 
et que la pluparl des pays appliquenl des methodes diffkrentes en ce qui concerne les donnkes requiscs ct leur 
collecte. En outre, m6me h 1’6chelon national, la mise en place d’un systbrne de suivi se heurte 21 un obstacle 
important, 9 savoir qu’il est difficile d’ktablir un rapport entre les deux ensembles de donnkes (les donnCes des 
receptions par type et celles concernant les immatriculations) pour que la mkthode de pondkration donne. un 
chiffre fiable concernant la consommation moyenne globale d’knergie de toutes les voitures. 

Ces difficultks expliquent qu’il n’existe jusqu’h ce jour aucun systkme officiel de suivi, m6me au niveau 
national. Plusieurs organismes privks se sont toutefois efforcks de calculer des moyennes de la consommation de 
carburant, en gknkral B I’kchelon national. Ainsi : 

- la VDA (Verband Deutscher Automobilindustrie - association des constructeurs automobiles allemands), 
qui publie rkgulikrement depuis 1978 des donnCes sur la consommation de carburant ponderke par les 
ventes pour le parc allemand (de l’industrie automobile allemande) ; 

- la VDIR (Verband Deutscher Importeure von Kraftfahrzeugen - association d’importateurs allemands de 
vkhicules), qui calcule ces in2mes d o n n h  pour les voitures irnportdes en Allemagne depuis 1978 
kgalement ; 

- De m i k e  la VSAYAISA (Association des Iniportateurs Suisses d’ Automobiles), qui publie des donnkes 
concernant le march6 suisse. 

~ Poncluellement, diffkrenks inslilutions (des instituts de recherche, par exernple) calculent des donnkes 
dkrivees pour des applications spkciales, notarnment I’institut universitaire technologiqne (Technische 
Universitat) de Graz pour I’Autriche. 

Cependant, les donnCes les plus cornplktes se trouvent dans la base de donntes BDSA (Base de Donnkes 
Statistiques Automobiles) gkrke par 1’AAA (Association Auxiliaire Automobile) qui relkve du CCFA (ComitC 
des Constructeurs FranCais d’ Automobiles). Cette base de donnkes permet de produire des donnkes pondkrkes par 
les ventes sur la consommation de carburant des automobiles dans 15 pays. 

DonnCes << officielles >> 

On trouve des donnkes utiles pour le suivi dans trois types de documents. L’Union Europkenne dklivre des 
certificats de reception par type pour tous les marchks de vkhicules de l’Union, qui comprennent des donnkes sur 
la consomination spkcifique de carburant, Les gouvernements nationaux dklivrent des documents de rdception par 
typc qui dans la plupart des cas sont bases en partie sur le certificat de reception communautaire. Enfin, dans 
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+ Figure 9. Sources de donnCes N oficieller M sur la consommotion de carburont 
et les immatriculations de voitures 

Base :Reception europeenne par type 

(< Reception par type partielle ou totale )) 
__ 

Reception nationale par type 
(par les administrations centrales nationales) 

Par exemple : France : Feuille de Mines 
Allemagne : ABE(Al1gemeine Betriebserlaubnis) 
ltalie : Certificato d’hornologazione 
Suisse : Typengenehmigung 

lmmatriculation des voiturer 
(en gkneral, par les autorites regionales) 

I I 
Par exemple : France : 

Allemagne : Krakfahrzeugschein 
ltalie ! Libretto di Circolazione 
Suisse : Fahrzeugausweis 

Certificat d’imrnatriculation (N Carte grise n) 

quelques cas, les organismes locaux ou nationaux en charge des immatriculations tiennent des donnCes sur le 
nombre des immatriculations de vkhicules neufs. Ce n’est que rarement que ces organismes dklivrent aussi les 
certificats nationaux de rkception par type. Les donnCes consignkes dans le certificat de rkception et les fichiers 
associks varient d’un pays it l’autre et peuvent ou non comprendre la consommation spkcifique de carburant. La 
Figure 9 dCcrit les prockdures par lesquelles les donnCes << officielles >> nkcessaires sont (ou pourraient &re) 
recueillies et compilkes. 

Les constructeurs peuvent dilivrer des << certificats de conformit6 >> (COC) cn m h e  temps que la rCception 
par type communautaire pour les diffkrents vkhicules qu’ils commercialisent. Cependant, ces certificats ne son1 
pas dklivrks de faqon automatique, et ils ne le sont que lorsque les autoritks nationales exigent ce document. Dans 
le cadre de la 1ibCralisation du march6 dam 1’Union Europknne, des amendements aux Directives corntnu- 
nautaii-es en vcrtu desquelles les COC sont dilivrks (70/156/CEE et 42/53/CEE) sont en preparation B la 
Commission. Parmi les propositions figure la possibilitk de rendre obligatoire la ddivrance dcs COC aiix 
acheteurs d’automobiles, et l’ajout dans le cerlificat d’une rubrique indiquant la consomination spkcitique dc 
carburant. Cela facilitcrait granndement le suivi, mais actuellement seul un nombre limi te d’autoritis nationales en 
charge de la rkception ou dc I’iiIiiiiatriculation utilisent le systkme des COC. 

Certains s’interrogent sur le qudificatif d’ol‘ficiel pour dcs donnCes dont l’objectivid n’est pas dCmontr6e. 
Une transparence suffisante dam les prockdures de recueil et de compilation devrait toutefois rendre acceptable 
n’importe quelle source de donnkes. 

Donne‘es sur la consommation de carburant 

La consommation spkcifique de carburant figure dans la rkception par type (au niveau europken). De ce fait, 
en principe, les donnCes nCcessaires sur la consommation de carburant seront disponibles. 

Des changements de mkthodologie ont toutefois crkk des ruptures dans les skries, Par le passC, la consomma- 
tion de carburant au sein de 1’UE Ctait mesurke comme prkvu par la Directive &0/1268/CEE. Depuis 1991, un 
nouveau cycle d’essai a &t6 adopt6 pour la mesure des &missions (le nouveau cycle d’essai europken). Afin 
d’eviter des divergences entre les &missions et la consommation de carburant, la Directive concernant le 
rapprochement des lkgislations des Etats Membrcs relatives B la consonmation de carburant des vkhicules a 
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moteur a CtC revuc et publike en tant que Directive 93/116/CEE. Cette directive est en vigueur depuis le 
1”‘ janvicr 1996 pour toutes les uouvelles rkeptions par type el prendra effet ii p d r  de janvier 1997 pour toutes 
les nouvelles immatriculations de voiturcs. 

Aux termes de la directive antirieure, il Ctait laissk au soin des fitats Mernbres de dLcider si la consomma- 
tion de carburant devait faire partie ou non des spicifications figurant dans Ics rdceptions nationales par type. En 
vertu de la nouvelle directive susmentionnke, tous les Etats Membres seront tenus d’inclure la consommation de 
carburant dans leurs prockdures nationales de reception par type (la mention de cette inlormation dans les 
documents d’immatriculation du vihicule est optionnelle). 

La grande hCtkrogknkitk des prockdures nationales de rCception par type pose un problkme de taille. La 
plupart des pays dkfinissent une forme ou une autre de <<reception par type D (par exemple, en France, la << Feuille 
de Mines>>; en Allemagne, l’<<ABE>>, en Italie, le <<Certificate d’homologadone,), etc.), qui est en gknCral basCe 
sur la rdception communautaire par type. Selon les rkgles nationales, une m6me <<reception par type>> peut 
recouvrir differentes versions ou variantes d’un modkle. Le degrC de diffkrenciation varie d’un pays B l’autre. 
Alors que I’Allemagne, par exemple, fait appel 21 un cloisonnement trks diffkrencie, la plupart des autres pays 
recourent 21 une sorte de << globalisation D, C’est ainsi que plusieurs versions affichant des consommations de 
carburant diffkrentes peuvent &re regroupkes sous un m6me << numiro de rkception par type B. 

Un cxemple en Suisse2 montre que, thioriquement, 15 versions (du meme type et 6yuipCes du m8me moteur) 
pourraient se voir attribuer le mkme num6i-o de rkception par type. Cependant, la consommation de carburant de 
ccs 15 versions varie de qudque 10 pour cent (dans I’exemple retenu, cllc sc situe entre 8.2 et 9.3 litres aux 
100 km). I1 est par conskquent trks difficile d’imputer la consommation de carburant correcte 2I un <<type>> 
particulier . 

Donnbes sur les immatriculations 

Bien que les donnCes des rkceptions par type aient affichk des variations sensibles par le pas&, le systkme 
sera sans doute harmonisk a l’avenir. En revanche, les dispositions rkgissant les immatriculations prCsentent 
beaucoup plus de disparitCs d’un pays 2 l’autre. Si certains enregistrent le nombre de nouvelles immatriculations 
de voitures sans aucun dCtail sur le vChicule (Portugal, France, par exemple), d’autres pays recueillent et 
compilent ces informations. NCanmoins, la question essentielle est celle de savoir si la diffkrenciation au stade de 
l’immatriculation est suffisamment dCtaillCe pour que l’on puisse se rCfkrer sans risque d’erreur aux donnCcs de la 
rkception par type. 

Exemple 1 : En Suisse, le numhro de rkception par type est mentionne dans toutes les immatriculations de 
voitures. Toutcfois, ainsi qu’il est indiyue plus haut, cette information n’est pas assez detaillie pour que l’on 
y trouve une rkfkrence precise aux donndes pcrtinentes concernanl la consommation de carburant, car 
plusieurs versions d’un m&me modele peuvent porter le m&me numQo de rkception par type. I1 faudrait donc 
des renseigncmcnts (ou hypotheses) complkmentaires pour identifier la version correcte. En outre, selon ies 
autoritks suisses, on s’oriente vers une diminution plulal yue vers une augmentation de la quantiti de 
numkros de reception p“r type, de sorte que les informations rasscmblkes deviennent de plus cn plus 
globales. 

Exemple 2 : En Allemagne, il n’est pas facile d’Ctablir un lien entre les donn&es sur les immatriculations et 
celles concernant la consommation de carburant. Toutes les donnkes techniques sur les diffirents modkles de 
voitures sont enregistrkes dans une skrie spkciale de donnkes de rkfkrence (<< Datenblattdatei N) dont la clC 
principale est dCfinie par trois composantes: constructeur/type/version3. Aux fins de la prockdure d’immatri- 
culation, ces informations sont accessibles B tous les services compktents. Par voie de consCquence, il est 
thCoriquement possible d’ktablir de croiser les donnCes sur les immatriculations et les donnkes techniques. 
NCanmoins, la skrie de donnCes de rCfkrence (crDatenblattdateiu) ne comporte pas de donnCes sur la 
consommation de carburant. Selon les autoritCs allemandes, il serait coQteux de complCter la sCrie de 
donnkes techniques en y ajoutant la consommation de carburant. 

Dam la plupart des autres pays, on se heurtera a des difficult& analogues. I1 faudrait par conskquent 
dkployer un effort considirable pour harmoniser les r6ceptions de port6e nationale, et en particulier les pro& 
dures d’immatriculation, si l’on dtait amenk i instaurer un systkme de suivi a un niveau trks dt5taillk. 
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Donnees d’associations commerciales et professionnelles 

Observations ge‘nh-abs 

Plusieurs organismes ou associations du sccteur prive (tels que VDA, VDIK, VSAI. etc.) publient des 
chiffres qui correspondent effectivernent au rksullat que I’on attend d’un syslkme de suivi, c’est-&dire la 
consoinmation moyenne de carburant pundhke par les ventes. En gheral, ces chiffres sont fondks sur des 
donnkes des constructeurs ou des importateurs, compilkes ensuite par les associatiuns susrnentionnkes. De ce fait, 
chaque constructeur ou importateur doit rkaliser la meme tiiche consistant B <<relien> les donnkes sur les ventes 
par modirle/type B la consommation de carburant. Etant donnk que chacun se cantonne a ses propres produits 
(modirles/types/versions), il y a lieu de supposer que cette prockdure peut &re accomplie avec un haut degrk de 
compktence et de fiabilitk. 

Pour un systirme de suivi, il reste que ce processus doit se dkrouler dans la transparence, ce qui pourrait 
impliquer la divulgation de certains dktails 21 des tiers. Or, cela risque de compromettre des int6rEts commerciaux. 
Un autre probkme tient au fait quc, les constructeurs ou importateurs n’ktant pas tous affiliks ii ces associations, 
les donnkes dont celles-ci disposent ne couvrent pas forckment la totalitk du marchi. 

La base de donne‘es du CCFA 

La base de donnkes BDSA (Base de Donnkes Statistiques Automobiles), g k r k  par I’AAA ct le CCFA 
(Cornit6 dcs Coiistructeurs Franqai s d’ Automubiles), est la plus complirte. Elk permet d’obtenir des donnkes sur 
la consommation de carburant pondkee par les ventes dans 15 pays, ou les premikres irnmatriculations de 
voilures reprksentent environ 87 pour ccnt [1994] du total pour les pays de la CEMT (voir Tableau 2)4 el qui 
peuvent &tre qualifiCs de reprisentatifs de l’ensernble de la CEMT. 

Tableau 2. Voitures particuli6res (en service et premikres immatriculations) dans les pays de la CEMT 

Voitures particulikres Premikres Premikres 
Pays en service immatriculations immatriculations Source couvert par le CCFA 

en miiliers; 1.1.94 en milliers; 1990 en milliers ; 1994 

Allemagne 
Autriche 
Belgique 
Bosnie-Herztg. 
Bulgarie 
Croatie 
Danemark 
Espagne 
Estonie 
Finlande 
France 
Grkce 
Hongrie 
lrlande 
Ttalie 
Lettonie 
Eituaiiie 
Luxembourg 
Moldova 
Nor v b g e 
Pays-Bas 
Pologne 
Portugal 
Rtpublique slovaque 
RCpublique tchbque 
Roumanie 
Roy aume-Uni 
SlovCnie 
Sukde 
Suisse 

39 202 
3 367.6 

4 210 

1443 
646 

1675 

3 041 
288.6 
473.5 

3 209 
273.1 

X 
X 
X 404 

33.4 
66.2 
80.8 

76.5 
58.5 

139.3 X 
X 13 441 

317 
1 873 

24 385 
I 959 

982.1 939 
51.2 
67.2 

1 972.9 
139.1 

2 309.1 
115.4 118.4 

2 092 
891 

29 600 
39 I 

83.9 
81.2 

2 096 
10.6 

199.3 
80.4 

2 319 
X 
X 

5.9 

29.9 
598 
209 
I66 

1 653.7 
5 820 

34.6 
13.1 
63.7 

502.7 

1 
91.3 

433.9 
6 771 
2 210 

995 
2 694 
1 791 

358.1 
211.1 
49.5 

486.6 
243.3 

30 
256.3 107.6 

100 227 
1 910.9 

47.2 
156.4 
265.9 

23 832 
632.6 
3 566 

2 008.9 
75.5 

229.9 
323 

X 

X 
X 3 138 

Turquie 
Total 
% couvert par le CCFA 

3 218 
182 788.9 

90.0 % 

267.8 
14 146.4 

86.9 % 

251.3 
14 345.3 

Sources : 
1 .  FBdLration routitre inkmationale: Cientve. 
2. Society of Irish Motor lndusuy (SIMI), Dublin. 
3. F6diration routikre internationale, GcnBve (impoitatioas seulement). 
4. Association de l’industrie autumuhile, Prague (1990 : comprznd la Slovaquic). 
5 .  L(IL (association de I’industrie automobile wEdoisc), Stockholm. 



Aucun des quinze pays couswts n’est situk cn Europe orientale. Avec la progression des ventes d’automo- 
biles dans cette rdgion, il va devenir important de couvrir les principaux march&, et la base du CCFA devrait 
6voluer dans ce sens. 

Le CCFA obtient les donnkees sur les immatriculations de diverses sources (associations professionnelles, 
bureaux de statistiques nationaux, etc., voir Tableau 3) .  Les donnkes sur la consommafion de carburant sont 
gknkralement dCrivkes des donnees de la reception par type et coniplCtCes par des enyuetes spkcifiques effectukes 
auprks des constructeurs et d‘autres sources. Selon le CCFA, le rapport entre lcs immatriculations et les 
consommations de carburant est fonde sur le numkro d’identification du vehicule (VIN)j et la certification de 
l’homologation par type. C’est ainsi que les donnkes peuvent &tre ventilkes en fonction de tous les paramktres 
pertinents tels que pays, constructeur, modkle/type, type d’homologation, type de carburant, poids, cylindrke, etc. 
On pourrait donc, en principe, en dkduire la consommation de carburant ainsi que les parts de march6 pour tous 
les niveaux diffkrents d’agrkgation. 

Cependant, le CCFA doit tabler sur un certain nombre d’hypothbses et d’approximations car il pourrait 
exister plusieurs versions d’une meme voiture poi-tant le in&ine numkro d’ideiitification avec des consommations 
de carburant diffkrentes (voir plus haut). Pour que les donnkes du CCFA soient aofficiellement>> admises, il 
serait indispensable qu’il rende publiques les hypothhses dCtaillCes el les rkgles qui s’appliquent dans chaquc 
pays, Dans le cas de la Suisse, par exemple, selon les autorites de ce pays, le CCFA YE ’ohrient pas le code VIN 
avec les donnkcs sur lcs immatriculations. Ainsi, il doit vraisemblablernent consulter d’autres sources et appliquer 
des rkgles sp6cifiques pour trouver le rapport ii la consommation de carburanl. Le CCFA parvient toutefois h un 
degrd d’exactitude satisfaisant. Les rnembres de I’ACEA auxquels le CCFA a donnk In possibilitk d’examiner des 
kchantillons tirks dc sa base de donnbcs ont constatk seulement yuelques I‘aibles divergences par rapport aux 
donndes des entreprises. 

Tableau 3. Sources dcs donn6es sur les immatriculations pour la base de donnkes du CCFA 

Pays Source 

UE 
Allemagne KBANDA 
Autriche osz 
Belgique FEBIAC 
Danemark AS 
Espagnc ANFAC 
Finlaiide AUTOTWOSAT 
France AAA 
Grkce 

Trlande SIMI 
M i e  ANFIAKJNR AE 
Luxembourg 
Pays-Bas RAI 
Portugal ACAP 
Royaurne-Uni SMMT 
Sutdc BR ANSCHDATNETL 

HORS UE 
Norvkge OFV 
Suisse 

ASSOCIATION DES IMPORTATEURS DE VEHICULES A 
MOTEUR 

SOCTETE NATTONALE DE CONTROLE TECHNIQUE 

OFFICE FEDERAL DE LA STATISTIQUE 

Afin de contraler l’exactitude et la compatibilitk des diffkrentes sources de donnkes, la Figure 10 compare la 
consommation de carburant des voitures neuves en Allemagne et en Autriche. Les donnCes ont CtC dkduites, 
d’une part, d’un tableau prksente par 1’ACEA et tire de la base de donnkes du CCFA6 et, d’autre part, de sources 
allemandes (VDA et VDIK)7 ainsi que 1’Institut universitaire technologique (Technische Universitat) de Graz 
(pour 1’Autriche). 

Dans les doiiiikes allemandes, les differences sont presque nkgligeables. Cette bonnc concordance pourrait 
$We due, en partic, au rccours B dcs sourccs dc donnkes similaires. T1 est donc plus intkressant d’eCfectuer une 
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+ Figure 10. Cornpamison des donndes sur la consommation moyenne pond.Gr6.e de carburunt 
des voitures neuves en Allemagne et en Autriche, d partir de dlff6rentes sources 
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comparaison avec les donnkes autrichiennes. Dans ce cas Cgalement, on peut considerer que la con-espondance 
entre les donnkes est gkneralement satisfaisante. 

L’influence de la Directive 93/116//CEE 

La Directive 93/116/CEE est en vigueur depuis le 1/1/1996 pour toutes les nouvelles rkceptions par type et 
le sera pour toutes les nouvelles immatriculations de voitures a partir du 1/1/1997. Il s’ensuit que les donn6es sur 
la consommation de carburant concernant une m2me voiture varieront sensiblement et il sera difficile de crCer des 
sCries chronologiques prCcises recouvrant B la fois 1’Cvolution passCe et future. En particulier, le CCFA n’a pas 
encore incorporC dans sa base de donnCes sur la consommation de carburant mesurke conformkment au nouveau 
cycle d’essai. Cependant, un certain nombre d’organismes ont effectuk des mesures qui permettent une comparai- 
son des rksultats produits par les deux cycles d’essai. Ainsi, les constructeurs automobiles allemands, sont 
convenus de rendre publiques des valeurs correspondant B l’c ancien >> et au << nouveau >> systttme pour les ann6es 
1996, 1997 et 1998. Cela devrait permetbe de ne pas interrompre le suivi, pour le march6 allemand du moins. 
Simultankment, une indication qualitative de 1’6volution sera fournie pcndant la pkriode de transition. 

Aucune basc cmpiriquc gimkrale permettant de dkduire une con-&lalion precise entre les consommations de 
carburant mesurkes selon les cycles << ancien >> et << nouveau )> n’est encore disponiblc. On peut supposer que 
chaque voiture r6agit diff6remmeiit B la modification du cycle d’essai. En ghkral, il faut s’attendre ii des valeurs 
plus Clevkes de la consommation dc carburant (de l’ordre de 10 pour cent) avec le nuuveau cycle, qui prkvoit une 
pkriode de dkman-age froid, et la diffireiice sera d’autant plus grande que la consommation de la voiture est 
importante (en termes absolus). Avec le nouveau cyclc d’essai, les donnkes sur la consommation de carburant 
seront toutefois plus proches dc la consommation rCelle des vkhicules en circulation. La Figure 11 indique la 
correlation entre les valeurs obtenues au moyeii des cycles <<ancien~ et <<nouveau>> pour un khantillon de 
voitures de trois constructeurs. 

+ Figure I I , Le nouveau cycle d’essai prevu par la directive 931 I I61CEE tend h accroitre 
les valeurs de la consommation de carburant par rapport a la procedure d‘essai que stipulait 

la Directive 80112681CEE 
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16 
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Autres questions 

Outre les aspects cxaininks dans la section qui  prCckdc, il reste d’autres questions h abardcr concernant la 
mise en oeuvre d’un systkme dc suivi de la consommation spCcitiquc de carburant. Les hypothkses reknucs en la 
matikre devraicnt ttre divulgukes pour un suivi dCtaillC de la consommation specifique de c a~ *b urant. 

DCfinition des voitures particulikres par rapport aux utilitaires lCgers : 
La frontikre entre voitures particulikres el utilitaires lCgers peut varier d’un pays h l’autre. Dans certains 
pays, pour des raisons fiscales par exemple, on observe une tendance a immatriculer certains modkles 
comme &ant des utilitaires Egers et non des voitures, bien qu’ils soient manifestement destines au 
transport de passagers. Le CCFA reprend gCnCralement les dkfinitions de la source du pays en question. 

VChicules tout terrain 
Certaines publications faisant &at de 1’Cvolution de la consommation de carburant excluent explicite- 
ment les vChicules tout terrain, meme si leur mode d’utilisation se rapproche de plus en plus du transport 
classique de passagers. 

La climatisation fail ginkralement augmenter de 0.5 B 1 litre par 100 km la consommation de carburant. 
Nkanmoins, Ics certifications officiellcs de rkception par type ne tienncnt pas compk de cette surcon- 
sommation car, en vcrtu de la reglementation, les mesurcs de la consommation de carbutant sont 
relevkes en I’absence d’appareils de dimatisation. L’utilisation de ce type d’accessoirc entraine une 
diffkrence significative enlre les Ctnissioiis lors du cycle d’essai et Ics @missions sur la route, cc qui 
pourrait justifier une etude quanlilalive, ou au moins qualitative, dans le cadre du systkme de suivi. 

Autres caractdristiques (cliinatisation, par exemple) : 
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D. DONNEES 

Les tableaux de donnCes suivants ont 6tC extraits de la base de donnkes du CCFA par 1’ACEA et l’OICA en 
janvier 1997. Avec leur reproduction dans ce rapport destinC aux Ministres de la CEMT, les chiffres qu’ils 
contiennent sont dCsorrnais publics. 
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Tableau D1. Consommation de carburant moyenne pondhte, pour l’ensernble des voitures neuves (litred100 km) 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 

Allemagne 8.9 
Autriche 8.7 
Belgique 8 
France 7.6 
Italie 7.7 
R-U 8.8 
Sukde 
Moyenne 

8.4 
8.5 
7.9 
7.3 
7.5 
8.5 
9.4 
8 

8.2 8 
8 7.8 
7.7 7.5 
7.2 7 
7.2 6.9 
8.3 8 
9.2 8.8 
7.7 7.5 

7.7 
7.4 
7.2 
6.8 
6.6 
7.6 
8.4 
7.3 

7.4 
7.3 
7 
6.7 
6.5 
7.4 
8.2 
7.1 

7.3 
7.2 
7 
6.7 
6.4 
7.3 
8.3 
7 

7.5 7.7 
7 7.4 
6.9 6.7 
6.7 6.6 
6.4 6.5 
7.3 7.3 
8.3 8.4 
7 7.1 

7.7 
7.3 
6.8 
6.5 
6.5 
7.3 
8.5 
7 

7.7 
7.3 
6.8 
6.5 
6.7 
7.3 
8.5 
7.1 

7.6 
7.4 
6.9 
6.5 
6.7 
7.3 
8.6 
7.1 

7.6 
7.2 
6.9 
6.5 
6.9 
7.3 
8.5 
7.2 

7.6 7.5 
7.1 7 
6.9 6.9 
6.6 6.6 
6.9 7 
7.3 7.2 
8.4 8.4 
7.2 7.1 

7.4 
7 
6.7 
6.5 
7 
7.3 
8.5 
7.1 

Source : ACEAIOICA, 1997 

Tableau D2. Pbnktration des vbhicules diesel (% des ventes de vkhicules neufs) 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1Y94 1995 

Allemagne 8 14.3 15 11 13.3 22.1 27.1 19.2 13.4 10.2 10.8 11.8 14.8 14.6 16.6 14.6 
Autrichc 3.3 4.2 5.5 4.6 6.7 13.7 16.2 21.7 24.6 24.6 25.7 22.1 26.2 31.6 39.6 42.6 
Belgique 13.8 17.3 19.5 23.7 27.5 26.4 26.3 26.4 31 35.1 32.9 30.8 31.8 36.9 42.4 46.8 
France 9.9 11.7 10.8 9.6 13.7 15 15.7 18.2 23.6 29.8 33 38.4 39 45.5 47.6 46.5 

9.1 10.3 Italie 8.1 14.8 19.4 18.5 25.7 25.1 24.7 24.6 18.3 11.9 7.3 6.1 7.9 8.7 
R-U 0.4 0.7 0.9 1.4 2.6 3.6 4.1 4.6 4.6 5.4 6.4 8.7 12.5 19 21.7 20.2 
Sukde 6.7 6.2 5.4 4.1 2.2 1.3 1.3 0.9 0.6 0.6 0.9 0.9 3.1 3.2 2.8 
Moyenne pondCrCe selon les ventes 7.2 10.3 11 10 13.4 15.6 16.9 15.7 14.4 14 13.9 14.7 17.1 20 22.6 22.1 

Ensemble des pays d’Europe pour lesquels des statistiques sont Crablies (8 pays en 1980, 17 pays en 1995). 
Source : ACEAIOICA, 1997. 



Tableau D3. Evolution des segments du march6 dans 7 pays europeens Moyenne pondkr6e selon les ventes (%) 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1959 1990 1991 1992 I993 1994 1995 

Haut de gamme et luxe 18.1 17.1 16.2 16.2 15.7 15.7 15.4 14.9 15 15 14 14 13 14 14 15 
Gamme moyenne supCrieure 26 24 23 24 22 21 20 21 21 22 22 21 20 20 20 19 
Gamme moyenne infCrieure 28 30 31 30 30 29 29 29 29 29 28 29 31 32 30 30 
Gamrne Cconomique et petits modkles 26.4 27.6 28 28.1 29.6 32.7 32 33 32 31 31 32 32 30 31 32 
Autres 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 5 4 4 4 4 4 

Source : ACEAIOJCA, 1997. 

Tableau D4. Puissance et cylindrbc moyennes des moteucs pondkrkcs selon l a  ventes 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 

Cy-lindCe (cm3) 1457 1458 1165 1490 1509 1523  1544 1558 1575 1584 1595  1610  1634  1657  I 666 1 663 
00 Puissance (k”) 51 51 52 54 54 55 55 57 58 59 61 61 62 63 64 65 

~ ~ 

Source : ACENOICA, 1997. 

Tableau DS. Puissance moyenne pond&& selon ies ventes [kW) 
~ 

1980 1981 I982 1983 19x4 1985 1986 I987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1YY4 1935 

Alleinagiie 59 58 

B elgique 52 51 
Autriche 56 56 

France 46 46 
Italie 44 43 
R-U 54 54 
Suede 67 

59 
57 
51 
47 
43 
54 
67 

61 61 
58 57 
50 5 0 
49 51 
43 43 
56 56 
70 71 

61 60 62 64 67 68 66 68 69 69 70 
57 57 55 59 61 62 65 65 64 64 64 
51 52 53 54 55 57 59 61 62 63 63 
52 53 54 54 55 55 55 55 57 56 56 
44 45 47 48 49 52 54 54 54 57 60 
58 59 60 61 63 64 65 65 66 66 68 
12 73 73 76 79 81 84 87 88 90 92 

~ 

Source : ACENOICA, 1997. 



Tableau Dd. Prix h la pumpe de I’essence et du gazole, droits d’accisc ct TVA cornpris 
(cn dollars de 1990 par litre) 

Supcr ao plumb 

Autriche Belgiqiie Francc Allemilgne Italie SuPde R-U Europe OCDG Moy. das sepl 

1980 0.947 1.225 1.473 0.829 2.05 1.449 1.242 1.886 1.274 
1981 0.872 1.068 1.155 0.764 1.66 1.291 1.141 1.524 1 .099 
1Y82 0.831 0.87 0.977 0.663 1.392 1.076 0.989 1.252 0.938 
1983 0.748 0.762 0.828 0.602 1.23 1 0.856 , 0.883 1.041 0.822 
1984 0.655 0.641 0.728 0.538 1.056 0.74 0.764 0.836 0.717 
1985 0.64 0.63 1 0.724 0.523 0.912 0.733 0.738 0.755 0.686 
1986 0.683 0.627 0.772 0.531 1.069 0.755 0.707 0.759 0.713 
1987 0.792 0.718 0.887 0.623 1.192 0.825 0.766 0.821 0.804 
1988 0.768 0.717 0.866 0.615 1.182 0.858 0.786 0.801 0.8 
1989 0.754 0.72 0.84 0.673 1.068 0.823 0.724 0.769 0.781 
1990 0.906 0.912 0.981 0.793 1.23 1.093 0.798 0.889 0.908 
1991 0.815 0.89 0.918 0.837 1.161 1.025 0.809 0.877 0.901 
1992 0.902 0.933 0.938 0.899 1.107 1.009 0.804 0.887 0.921 
1993 n.a. 0.886 0.889 0.809 0.88 0.875 0.729 0.784 0.82 
1994 i1.a. 0 . Y  I7 0.921 0.893 0.865 0.843 0.762 0.806 0.859 
1995 n.a. 1.02 1.053 0.992 0.88 0.89 0.797 0.874 0.93 1 
1996 n.a. 1.12 1.113 11.8. 0.906 n.a. n.n, 0.95 1 1.018 

Source : base de donnkes de l’hgence iiiteriiationale dc l’knci-gic, Paris 1997. 

Tableau D6. Prix a la pompc de I’essence et du gazole, droits d’accise et TVA compris (suite) 
(en dollars de 1990 par litre) 

Gazolc 

AUTRICHE BELGIQUE FRAh‘CE ALLEhlAGNE ITALIE SUEDE R-U OCDEEUR SEPT 

1980 0.933 n.a. 1.206 0.81 0.913 0.72 1.25 1 1.012 1.016 
1981 0.841 n.a. 0.995 0.689 0.734 0.661 1.131 0.878 0.873 
1982 0.734 n.a. 0.729 0.624 0.68 1 0.636 0.967 0.747 0.742 
1983 0.674 n.a. 0.632 0.557 0.633 0.522 0.842 0.655 0.656 
1984 0.6 n.a. 0.557 0.502 0.54 0.508 0.722 0.576 0.577 
1985 0.578 La .  0.554 0.485 0.5 0.483 0.719 0.558 0.563 
1986 0.629 n.a. 0.55 0.49 0.514 0.424 0.675 0.552 0.554 
1987 0.705 n.a. 0.607 0.551 0.603 0.506 0.7 0.609 0.61 
1988 0.682 n.a. 0.575 0.527 0.624 0.509 0.7 I4 0.598 0.602 
1989 0.623 n.a. 0.546 0.516 0.624 0.554 0.649 0.569 0376 
1990 0.761 0.67 0.629 0.62 0.812 0.832 0.719 0.68 0.687 
1991 0.707 0.677 U.604 0.621 0.853 0.7X3 (1.72Y 0.681 0.69 
1992 0.677 0.721 (1.618 0.623 0.818 0.743 0.7 I9 0.675 0.686 
1993 0.623 0.668 0.6 0.57 0.67 0.579 0.663 0.813 0.6 19 
1994 0.605 0.67 0.633 0.602 0.63 I 0.672 0.69 0.625 0.639 
1995 0.728 0.736 0.691 0.657 0.645 0.7 16 0.723 0.671 0.684 
1996 0.776 n.a. 0.769 n.a. 0.688 1i.a. n.a. 0.699 0.732 

.Sourt:e : Rase de donrrkes de I’Agence intematioiiale de I’energie, Paris 1997. 

219 



Tableau D7. Consommation moyenne de carburant des voituces neuves, pond&& selon les irnmatriculations 
(en litredl 00 km selon la nurmc 80/1268/CEE) 

1493 1994 1995 

ALLEMAGNE 7.60 7.48 7.42 
AUTRICHE 7.15 7.03 6.98 
BELGIQUE 6.93 6.85 6.72 
DANEMARK 7.44 7.30 7.23 
ESPAGNE 6.91 6.77 6.64 
FRANCE 6.63 6.55 6.52 
IRLANDE 6.75 6.81 6.85 
ITALIE 6.94 6.95 6.97 
LUXEMBOURG 7.39 7.39 7.38 
NORVEGE 7.45 7.56 7.56 
PAYS-BAS 7.25 7.19 7.15 
PORTUGAL 6.57 6.60 6.62 
ROYAUME-UNI 7.26 7.24 7.26 
SUEDE 8.40 8.40 8.52 
SUISSE 8.43 8.36 8.30 
MOYENNE 7.19 7.12 7.10 

Source : CCFAIAAA, 1996. 
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+ Figure D I .  Consommation moyenne de carbumnt des voitures neuves, 
pondkrke selon les immatriculations 

(en lirres1100 km selon lo norme 80/12681CE€} 

Suede 

Suisse 

Norvege 

Allemagne 

Luxembourg 

Royaume-Uni 

Danemark 

Pays-Bas 

Moyenne 

Autriche 

ltalie 

lrlande 

Belgique 

Espagne 

Portugal 

France 

Source : CCFAIAAA, 1996. 
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Notes 

1. Les vChicules diesel produisent moins d’6missions de COz par vChicule-km que l’essence si l’on considkre la consomma- 
tion actuelle moyenne qui est de 6.5 litres aux 100 km pour le diesel et de 8 litres aux 100 km pour l’essence, et les 
Cmissions de COz, qui sont de 2.62 kg/l pour le diesel et de 2.34 kg/l pour l’essence. 

2. Jusqu’en 1995, la consommation de carburant en Suisse Ctait mesurCc selon la FTP 75 (ProcCdure fCd&rale d’essai), mais la 
nouvelle Directive 93/116/CEE a Ct6 adoptke en 1996. 

3. Hersteller-Nr~ry~schliissel-N~/Ausfiihrungssclzliissel-Nr. 
4. En fait, le CCFA couvre 17 pays. Pour la Grkce el la Finlande, il n’est cependant pas en mesure d’ktablir le lien entre les 

donnCes sur la consomination de carburant et celles concernant les immatriculations, c’cst pourquoi il ne peut calculer une 
tnoyenne que pour 15 pays. 

5. Le code VIN est un nurnero d’idenlification reconnu dam le tnonde entier en application dcs dispositions des conventions 
de I’ONU el il pcut contenir des rcnseignements sur plusieiirs caractkristiques d’un vkhicule (par cxelnple le pays 
d’origine, le constructeur, le modkle). Toutdois, seuls les trois premicrs yostes (sur 17) du code sont. ohligatoii-es, les 
constructeurs disposant d‘unc latitude plus ou moins grande pour cncoder dcs informations compl6mentaires sur le 
vkhicule (caractkristiques tellcs que transmission, notnbre de portes, nombre de vitesses, etc.). L‘application du code est 
donc trhs hCt6rogkne. D’une rnanikre generale, ii n’est pas possible de deduire dircctement la consonmation de carburant 
partir du seul code VIN. 

6. Tableau pr6sentC par 1’ACEA h la rCunion de la CEMT, de I’ACEA et de 1’OICA du 12 juin 1996. 
7. VDA: Verband Deutschev Automobilitidustrie.VDIK: Verband Deutscher Importeure von Kraflaizrzeugen. 
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ANNEXE 
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CONSEIL DES MINISTRES 

DIALOGUE AVEC LES CONSTRUCTEURS DE VEHICULES 

A la session MinistCrielle de la CEMT qui sest tenue le 8 juin 1995, les Ministres des Transports ont 
organis6 un dialogue avec 1’Industric automobile sur la rkduction des Cmissions de C02  des voitures particulikres. 

La rkunion &ail prCsid6e par M. Le Ministre Viktor Klima dc 1’Autrichc. L’Industrie automobile Ctait 
reprCsen1b.e par M. G. Caruzzo (Prksidcnt dc I’ACEA et de Fiat Auto SpA), M. J. Y. Helmer (Directeur de la 
Division Automobile, PSA Peugeot-Citroen), M. H. Deinel (Prksident du Conseil d’administration, Audi AG) et 
M. A. Diekriianii (Prksident de IIOICA). 

Les Ministres et 1’Industrie se sont cnrendus pour travailler enseinble h une 1-duction substantiellc dcs 
Cmissioas dc C02  des nouveaux rnodkles et pour parvenir h de continues et rkelles rkductions des kmissions des 
voitures en usage. Les Gouvernenients et l’hdustrie on1 accept6 la Declaralion qui suit en conclusion du 
dialogue. 
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DECLARATION CONJOINTE SUR LA REDUCTION DES EMISSIONS DE DIOXYDE DE 
CARBONE DES VOITURES PARTICULIERES DES FAYS MEMBRES DE LA CEMT 

Le Conseil des Ministres de la CEMT et 1’Industrie Automobile (represent& par I’OICA et I’ACEA), 
rkunis ii Vienne les 7-8 juin 1995 ont approwe ce qui suit : 

1. Contexte 

Dans la Convention-Cadre de 1992 sur les Chaiigemcnts Climatiqucs (CCCC), Ics Gouvernements des pays 
industrialisks sont convenus d’oeuvrer pour stabiliser d’ici l’an 2000 les h iss ions  de gaz B effel de serre a leurs 
nivcaux de 1990, et d’entreprendre ensuite de les rCduire. Bien que la Convention-Cadre ne dkterinine pas ces 
objectifs il ce niveau sectoriel, i1 est evident qu’une stabilisation des Cmissions de gaz B cffct dc scrre dans les 
transports en Europe sera exigie & moyen terme. Cependant, il est aussi reconnu que les contraintes IiCes B la 
demandc du march6 et aux impkratifs de coQt-efficacitk iiiflueront manifestement sur 1’kchCance B laquelle un tel 
objectif sera effectivement rkalisC. 

Tout un Cventail de mesures sera nkcessaire pour rCduire les Cmissions de gaz h effet de serre issues du 
secteur des transports. Les Ministres des Transports auront un r61e clC & jouer dans la definition et la mise en 
oeuvre de ces mesures. Les vkhicules automobiles constituant une source majeure d’kmission de dioxyde de 
carbone dans le secteur des transports (le gaz B effet de serre le plus important), les Constructeurs automobiles 
seront appelCs B participer largement a la rkduction de ces Cmissions. 

En conskquence, les Ministres de la CEMT et 1’Industrie automobile conviennent de la nCcessitC d’une 
approche commune pour riduire les Cmissions de COZ des automobiles. Une entente agrC&e entre les Gouverne- 
ments et les constructeurs automobile reprksente une occasion toute particulikre pour chaque partie de manifester 
I’intCrCt primordial qu’elle apporte ii l’abaissement du taux de COZ pour ce qui est de la construction et de 
l’utilisation de l’automobile. 

Cetle D6cl;nratioii constitue une ktape vers cet objectif de plus long terme. Sur cette voie, on doit considkrer, 
qu’au dCbut au moins, le fait dc travaillcr cnsemhle pour parvenir 21 des progrks tangibles peul &re plus 
significatif que tout objectif quantifii. Le but de cetle Declaration est d’accdl&rer ce processus coopkratif. 

2. Objectifs 

Les objectifs de cetk declaration sont de : 
- RCduire la consommation de carburant des nouvelles voitures vendues dans les pays Membres de la 

CEMT de manikre significative et continue. 
- G&er  l’utilisation des vkhicules afin d’obtenir des rkduction rCelles et continues de leurs Cmissions totales 

de COz. 

Un certain nombre de gouvernements ont dkjh introduit, ou pensent introduire, des objectifs de COZ pour le 
secteur des transports. Des gouvernements nkgocient avec I’Industrie. Cette Declaration ne devrait pas limiter 
1’6tendue de telles initiatives. 

I1 est aussi reconnu que les konomies de carburant deviennent un enjeu de comp6titivitC pour les indus- 
triels, bien que les points de dCpart varienl d’un pays h l’autre. Bien que ceci influencera les kconoinics de 
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carburant, d’autres actions seront nkessaires twt  de la part des Gouvertieineiits que de l’lndustrie pour que ces 
objectifs conjoints puisscnt &re atteinls. Dais cerlaiiis cas, l’initiative principalc devra venir de l’lndustrie, avec 
le soutien dcs Gouvernements. Dans d’autrcs cas ce sera l’invcrse. Bien qne le dcgrk de responsabilitk soit 
susceptible de varier selon la mesure considkrke, chacun de ces groupes aura uii cerlain r81e a jouer pour parvenir 
au succks de l’ensemble des mesures. 

3. Mesures 

3.1 Mesures relevant des Gouvernements 

Cadre gknkral 

Les Gouvernements dkfiniront le cadre gCnCral de la politique h 1’Cgard du systkme de transport. Cette 
politique devra Stre economiquement rationnelle ct tenir pleinement compte de toutes les incidences sur 
1’ environneient. 

Les Gouvcriiements continueront 5 utiliscr les instruments Cconomiques, Ics rCglementalions en niatikre 
d’environnement, les norines d’dconornie d~ carburant ct les mesures d’incitation et d’ information pour influer 
sur le march6 et encouragcr l’achat de vkhicules 3 faible consommation et amencr les coiiducteurs a adopter u n  
comportemcnt sfir, qui iconomisc le carburant. 11s s’attacheront kgalcmnent 2 faire en sortc que les mesures prises 
dans des domaines connexes tnuchant la conception des vkhicules (comme la skcuritk et le bruit) soient 
compatibles avec la nkccssitk de reduire les &missions de gaz h effet de sene. 

Pour mettrc en oeuvre chacun des engagements ci-dessus, les Gouvemements appliqueront les principcs 
gCnCraux suivants : 

a)  Les mesures adoptkes seront mises en oeuvre de la manikrc la plus konomiquement rationnelle qui soit 
possible. 

b) Les Gouvernements reconnaissent que la demande d’automobiles plus kconomes en carburant doit venir 
essentiellement des consommateurs, opCrant sur des march& libres. Les politiques gouvernementales 
s’attacheront donc a encourager les consommateurs h opter pour des vkhicules Cconomes en carburant, et 
3 les utiliser d’une faqon qui Cconomise le carburant. 

c) Les Gouvernements s’efforceront d’Cviter les changements majeurs de politiques, en recherchant de 
prCfCrence une mise en oeuvre progressive, rCgulikre et cohCrente, afin de rCduire les incertitudes du 
inarchk. 

d) Quel que soit le type de mesure employ&, la cooPCration internationale sera privilkgite, afin d’kvitcr les 
discriminations entre pays ou eiitre firmes et d’adresser un message cohkrent B 1’Industrie concernant les 
orientiations futures pour l’ensemble de I’Europe. 

e)  Les Gouvernements mineront unc politique active de consultation avec I’lndustrie sur Loutes les 
initiativcs importantes p r i m  pour donner suite aux objectifs 6noiicCs dam la prgsente Dklaration. 

Nouvelles technologies ef informatiqus r o u t i h  

Ides Gouvernements encourageront la crkation et l’introduction de nouvelles technologies de I’information 
conques pour rCduire les encombremcnts et les surconsommations de carburant qui en dicoulent. Une attention 
particulibre sera portCe aux systbmes intCgrCs de gestion de la circulation, s’appuyant sur des mesures telles que le 
dkveloppement de I’utilisation des transports en commun, la maitrise des accks aux centres-villes, les systkmes 
d’information et de guidage routiers et des mesures infrastructurelles approprikes. 

Entretiedrenouvellement du parc 

Les Gouvernements s’engagent a mettre au point et introduire des systkrnes harmonisks de contr8le et 
d’entretien rCguliers des vkhicules afin de rendre le parc existant aussi propre et Cconome en carburant que 
possible. Les Gouvernements s’engagent aussi B Ctudier des moyens kconomiquement rationnels d’encourager 
l’klimination des vkhicules les plus anciens, les plus polluants et les plus dispendieux cn carburant, pour autant 
que cela ait un effet positif sur le total des h iss ions  mondiales, calculi4 sur l’ensemble du cycle CnergCtique. 
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3.2 Mesures relevant de E’lndustrie 

Nouveaux modtles d’autornobiles hxwmries en carburant 

Les Constnicteurs conviennent de fairc un cffort tout particulier pour mettre au point, fabriquer et vendre des 
vkhicules plus konomes en carburant. En tant que dktenteurs et crkateurs de technologies automobiles, l’lndustrie 
est particulikrement bien placke pour promouvoir l’intkgration de techniques nouvelles kconumes en knergic dans 
les modkles de vkhicules, de manikre B arnkliorer progressivement et sensiblement la courbe dc consommation du 
parc. 

Marketing 

L’industrie s’engage h promouvoir l’efficience dnergktique comme argument de vente. Inversement, les 
notions de puissance, d’accC16ration et de vitesse de pointe ne seront pas utilisees comme principaux arguments 
de vente. 

L’industrie reconnail qu’elle occupe une place speciale sur le march6 dcs transports, et qu’elle a donc le 
devoir particulier de montrer aux consommatcurs comment ses vkhicules peuvent &re utilisks d’une faqon qui 
rnknage l’cnvironnement. En ce qui concerne l’efficacitk knergktique I’ladustrie ktudiera explicilement l’idke 
d‘un “code de praliyue” dans la publicit&. 

3.3 Mesures conjoitites C;ouverPlements-ladustrie 

Marketing 

Sur la base des critkres existants au sein de la Commission Europeenne (Directive 93/116EC) pour la 
mesure de la consommation de carburant, l’hdustrie et les Gouvernements s’engagent i difinir des mkcanismes 
pratiques pour l’introduction d’un systkme standardisk de labels pour Ies voitures neuves. 

Mise au point de nouvelles technologies 

Les technologies de I’information (tklkmatique) nkcessitent souvent de nouveaux types d’kquipements pour 
les vkhicules. Les Constructeurs et les Gouvernements coopkreront ktroitement pour la definition des critkres 
auxquels devraient repondre ces kquipenients ainsi que pour leur introduction. Ainsi, I’instance d’ERTICO, au 
sein de laquelle sont dkji reprksentks aussi bien certains Gouvernements que I’Industrie, offre une structure utile 
pour veillcr h l’application efficiente de cette technologie. 

Recherche et De‘veloppernent 

Les Gouvcrncmcnts ct l’lndustrie conviennent qu’il h u t  donner une plus grande priorit6 h l’amklioi-ation des 
programmes de R&D lit% aux &missions de COz des automobiles. Les deux parlies s’engagent donc 21 ocuvrer 
pour une meilleure coordinatioii des efforts de K&D actuels, notamment au niveau eurupeen. 

Etant donn6 I’itnportance capi tale que revet le dCveloppement technologique pour obtcnir de futurs gains de 
consommation, il conviendrait d’explorer h fond toutes les possibilitks raisonnables d’encourager les programmes 
conjoints de R&D, associant l’lndustrie et les Gouvernements. Dam ce coiitexte, il importe de tirer parti de lous 
les programmes actuels de R&D au niveau de 1’Union Europkenne ou de l’lndustrie (par exemple, EUCAR), de 
meme que des Accords de mise en oeuvre dans le domaine de la R&D de 1’Agence Internationale de I’Energie. 
Ces activitks viseront h la fois la recherche fondamentale et la diffusion sur le marchk. 

Informationl6ducatioa 

Des informations spkcifiques devraient &re Claborkes B ]’intention des automobilistes, des concessionnaires 
et des importateurs, ainsi que des moniteurs d’auto-Ccole, pour promouvoir la notion d’kconomie de carburant en 
ce qui concerne aussi bien l’achat des vkhicules et lcur utilisation que le comportement au volant. Les Gouverne- 
ments et l’lndustrie conviennent d’ilaborer des campagnes specialisees d’education et d’information, en direction 
de ces publics. 
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Autrrs iniliatives 

Les Gouvernements et 1’Industrie convieniienl d’ktudier la valeur cnvironnementale ct la faisabilitk Bcono- 
miyue d’initiatives orientdes plus avanl vers le consommatcur, initiatives qui aideraient h amkliorer les styles de 
conduite et la consommalion de carburant aussi bien que la gestion de la circulation ; le tout inclurait, par 
exemple, des 6conomCtres ou des ordinateurs embarquks pour indiqucr la consonmation de carburant, le lien 
entre la puissance, la vitesse maximale et la consommation de carburant, ainsi que pour dkvelopper des mesures 
de gestion de la circulation qui konomisent l’knergie. 

4. Suivi 

Les Gouvernements et I’Industrie conviennent de mettre en place un syst5me approprik pour suivre les 
progrks accomplis dans la mise en oeuvre des objectifs knoncks dans la prksente Declaration. Ce systkme de suivi 
devrait : 

a )  Analyser les tendances concemant les projections de la consommation spkcifique de carburant et/ou des 
emissions de C02 des automobiles neuves vendues dans les pays Membre de la CEMT. 
A compter de 1996, pour chaque pays Membre de la CEMT, des donndes seront fournies chaque annke, 
et sous une forme normalis&, sur : 

i) le nombre des nouvelles imrnalriculations, avec certaines des caractkristiques des vkhicules, et 

ii) la consoinmation spkcifique de carburant (en litres au 100 kilnmhtres) et/w des emissions de C02 

h) lhaluer pkriodiquernent l’effcacit6 et l’elficiencc des niesures prises taiit par lcs Gouvemements quc 
par l’lndustrie pour realiser les objectifs CnoncCs dans la prksente Dkclaration. 
A partir dc 1997, puis ensuite tous les deux ans, les Gouverncments el I’Industrie (ou leurs associations 
professionnelles) feront rapport de l’ensemble des mesures prises B 1’appui de la prksente Dkclaration, en 
prksentant notamment une kvaluation qualitative de l’efficacitd de ces mesures. 

c) Revoir pkriodiquement les objectifs de cette Declaration, B la lumikre des dkveloppements futurs liks au 
dkbat international sur le changement de climat. 

notammcn t 

(en grammes par kilomktre) de ces automobiles. 
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Emissions de CO:! et Transports 

Comment relever le dkfi de la rkduction des &missions de C02 likes aux 
transports ? 

Pour le savoir, la Conf6rence europkenne des Ministres des Transports 
(CEMT) a men6 une enquete approfondie aupr&s de ses pays Membres B travers 
le monde. Cette publication en prksente les conclusions et 6value les actions 
men6es par les gouvernernents pour se conformer i leurs engagements en 
matikre de changement climatique. Le rapport fait ensuite le point sur la manikre 
dont l'industrie automobile europkenne rkpond B la question du changement 
climatique et analyse les progres rkalisgs en mati?re de consommation de 
carburant et d'kmissions de C02 pour les voitures neuves. 

Ce rapport conclut que les mesures prises jusqu'i present ne parviendront 
pas i endiguer les 6missions du s ccku r  des tranports. Ses conclusions 
const i tuent  nkanmoins une base essentielle pour de futures negotiations 
intergouvernementales sur la limitation des &missions de gaz B effct de serre. 
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