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AVANT-PROPOS

Le secteur des transports est I’'une des principales sources d’émissions de gaz a effet de serre
-- en particulier de CO, -- et, par voie de consequence, il joue un rdle de premier plan dans I’kvolution
potentielle du climat. Les transports, compte tenu de leur influence cruciale a cet égard, se trouvent au
coeur des débats d’intérét stratégique sur le changement climatique. Les décideurs ont éprouvé des
difficultés a determiner quelles actions entreprendre pour combattre les dmissions likes aux transports.
[1 est devenu difficile, pour les pouvoirs publics, d’engager des actions vigoureuses en raison de
I’expansion rapide de la demande de mobilitk -- notamment en transport routier -- dans le monde
entier. Cet essor de la demande complique également la tiche & accomplir pour atteindre les objectifs
de stabilisation dcs dmissions définis au Sommet de la Terre, & Rio de Janeiro, en 1992.

Les Ministres des Transports ont reconnu le rdle important que joue le secteur des transports
dans I’kvolution du climat et ont pris des mesures, dans le cadre de la Conférence Européenne des
Ministres des Transports (CEMT), pour étudier comment s’attaquer au probleme. Les pays de la
CEMT cominuniquent leurs plans dc limitation dcs émissions de CO, ducs aux transports afin qu’ils
soient examines pkriodiquement, et les Ministres ont établi un dialogue permanent avcc Ics
constructeurs et importateprs de véhicules & moteur en vue de cerner les moyens permettant de limiter
les emissions de CO, des nouvelles voitures. En 1995, les Ministres et les représentants de 1’industrie
ont sign6 la Declaration conjointe sur la réduction des emissions de dioxyde de carbone.

En réponse aux demandes formulées par les Ministres, la CEMT a mené une etude approfondie
en 1996, couvrant ses pays Membres et associés, afin de savoir comment les pays relevaient le dkfi de
réduire les emissions de CO, likes aux transports. Les pays de la CEMT ont été invitks a fournir les
informations suivantes :

== donnkes sur les émissions de CO, imputables au secteur des transports, ventilées par
sous-secteur, et

- descriptions des actions déja 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, intitulé “Suivi des politiques visant la
reduction des émissions de CO,”, présente les conclusions dc I’étude susmentionnke. Notamment,
I’étude révele que malgré les initiatives 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 a 2010. En outre, les engagements déja pris en vertu de la
Convention-cadre sur les changements climatiques ne seront tenus que dans trés peu de cas.

Le dialogue avec I’industrie a été axé sur les méthodologies de suivi de la consommation de
carburant et des emissions de CO, des nouvelles voitures. La deuxiéme partic de la présente
publication, intitulée “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’horizon
des sources de données actuelles. Elle conclut que les données, bien qu’encore incomplétes, sont



suffisantes pour enregistrer -- avec le degré de précision requis -- les tendances d’évolution de la
consommation de carburant des nouvelles voitures.

A la réunion ministériclle tenue a Berlin en 1997, les Ministrcs ont pris note de ces deux
rapports, ont approuvé les recommandations qui y sont formulées et ont proposé des actions de suivi.

La CEMT a collaboré étroitement avec d’autres organismes internationaux dans la recherche de
solutions relevant de I’action gouvernementale au probléeme que posent les émissions de CO, likes aux
transports, et elle continuera de participer au débat en cours sur le changement climatique. La CEMT
a bon espoir que la présente publication perrnettra de mieux connaitre le role des transports dans
I’évolution du climat et stimulera une réflexion donnant naissance & des idées qui feront avancer le
dkbat stratégique.
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NOTE DE SYNTHESE

Les transports et le changement climatique

Le role du secteur des transports eu égard au changement climatique est un sujet particulikrement
épineux pour les responsables de I’klaboration des politiques. Les transports -- et notamment le
transport routier -- sont a I’origine de niveaux importants d’kmissions anthropiques de gaz a effet de
serre : dioxyde de carbone (CO,), méthane, chlorofluorocarbones et prkcurscurs de I’ozone de la basse
atmosphkre tels que les hydrocarbures et I'hémioxyde d’azote. Des émissions de ces gaz sont rejetées
au cours de la production et du traitement des combustibles fossiles, lors de leur combustion pour fairc
fonctionner les systémes de transport ainsi quc pendant la fabrication et la mise au rebut des matériels
de transport. Les véhicules routiers, les trains, les navircs ct Ics aéronefs produisent quelque 30 pour
cent des emissions de CO, dues a la cornbustion de combustibles fossiles dans la zene dc ’OCDE
(comptc tcnu des émissions des ratfineries et des centrales klectriques likes & la production d’énergie
destinée au secteur des transports).

Le réle notable qui revient aux transports dans I’kvolution du climat pose un problkme
particulikrement difficile a surmonter du fait que la demande de mobilité croit rapidement --en
particulier dans le transport routier --, facteur principal qui contribue au rkchauffement potentiel de la
planete 1ié aux transports. En Europe occidentale, quelque 80 pour cent des kmissions de gaz a effet de
serre dues aux transports sont imputables au transport routier et les deux tiers de ce total a I’'usage de
T'automobile --il s’agit essentiellement d’kmissions de CO,. Les déplacements en voiture ont
considkrablement augmenté au cours des 50 dernieres années dans les pays de ’OCDE et de la
CEMT, parallklement a la hausse des revenus et a 1’évolution dcs modes de vie qui sont devenus de
plus en plus tributaires de I’automobile.

Le cadre international des activités concernant le changement climatique

Ces tendances actuelles des émissions dues aux transports semblent incompatibles avec le respect
des objectifs définis a la Confkrence des Nations Unies sur I'environnement et le développement
(CNUED) tenue a Rio de Janeiro en juin 1992.La Convention-cadre sur les changements climatiques
(CCCC) a été signée par 154 pays et la Communautk économique européenne (actuellement,
I’Union europkenne) a cette occasion. En mars 1997, 164 Parties avaient signé et ratifik la
Convention. Pour les pays industrialisés, I’objectif initial était de stabiliser les kmissions de gaz a effet
de serre aux niveaux de 1990 a I’horizon de I’an 2000. La grande majorité des pays membres et
associés de la CEMT ont signé et ratifik la CCCC, et ont donc souscrit a I’obligation faite par la
Convention de fournir des informations sur les inventaires des émissions de gaz a effet de serre ainsi
que sur les politiques relatives au changement climatique.

A la premiére Confkrence des Parties a la Convention, qui s’est tenue a Berlin en 1995, le

“Mandat de Berlin” arrivait a la conclusion que les engagements actuels des pays développés, en vertu
desquels ils sont tenus de prendre des mesures visant a atteindre les objectifs de la CCCC, n’ktaicnt
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plus adaptés a la situation et qu’il fallait entreprendre des nkgociations sur un nouveau protocole ou
instrument juridique prévoyant un renforcement des engagements de ces pays pour la période
ultérieure a I’an 2000. En juillet 1996, la Conférence des Parties s’est réunie pour la deuxiéme fois a
Gengve. C’est alors qu’a été élaborée une déclaration qui recomrnande de fixer des objcctifs chiffrés el
juridiquement contraignants concernant les émissions de gaz a effet de serre aprés I’an 2000. Au
moment de la publication du prksent ouvrage, ces engagements faisaient I’objet de négociations et il
était prévu de les adopter a la troisiéme Confkrence dcs Parties, a Kyoto (Japon), en dkcembre 1997.

Principales conclusions des travaux de la CEMT

1. Suivi despolitiques nationales visant la réduction des émissions de CO,dues aux transports

En application du mandat décidé lors de la réunion de 1994 du Conseil des Ministres a Annecy,
le Secrktariatde la CEMT a consult6 ses pays Membres et associés ainsi que I'Union europkenne, en
sollicitant des informations & jour sur les émissions dc CO, imputables aux transports ainsi que sur Ics
politiques et mesures en vigueur ou envisagées en vue de limiter ces émissions. Vingt-neuf des
38 pays interrogks ont répondu a I’enquéte. A partir de ces réponses, on peut avancer les conclusions
suivantes :

— Quelques pays ont élaboré des strategies ciblécs de lutte contre les emissions de CO, dues aux
transports, mais la plupart n’en ont pas encore adopté.

— Nombre de pays de la CEMT ont appliqué, ou envisagent de le faire, toute une gamme de
mesures qui se sont révélées efficaces pour réduire 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 relevement des taxes sur les carburants, la
sévérité accrue des contrbles visant a assurer le respect des limitations de vitesse et les
initiatives destinkes & améliorer le comportement des conducteurs.

— Malgré cela, les donnkes montrent que, d’ici a 2010 et dans presque tous les pays de la
CEMT, les émissions dans le secteur des transports continueront d’augmenter, aussi bien en
termes relatifs qu’absolus, et que, de ce fait pour une large part, la grande majorité des pays
Membres dc la CEMT n’atteindront sans doute pas les objectifs globaux de stabilisation des
emissions de gaz a effet de serrc.

— Dans leurs réponses a I’enquéte, les pays ont énuméré de nombreuses politiques et mesures
qui contribuent a la reduction des kmissions dc CO,, y compris des principes de politique
générale tcls que “I’encouragement dc 1'utilisation du chemin de fer”, “le souticn aux
transports publics” et “le contrdle du respect des restrictions de stationncment”. Dans la
plupart des cas, I'efficacité de ces politiques générales pour réduire les émissions de CO,
n’est pas encore confirmée. Il reste beaucoup d’aspects a cerner pour se faire une idke exacte
de la fagon dont agissent les différentes politiques, isolkment ou ensemble, pour parvenir & la
stabilisation et & la reduction des kmissions de CO,.

— Les pays s’emploient a étoffer leurs bases de données afin d’en tirer des informations plus
détaillées, plus fiables et plus élaborées. Toutefois, les données et les méthodologies posent
encore beaucoup de problémes et il sera difficile d’effectuer des analyses comparatives tant
que des progres n’auront pas été accomplis dans ces domaines.
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2. Dialogue avec Pindustrie

A laréunion de Vienne de 1995, les Ministres et les constructeurs de véhicules (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 maniére significative et
continue” et de “gérer I’utilisation des véhicules afin d’obtenir des rkductions réelles et continues de
leurs kmissions totales de CO,”. Depuis 1995, un certain nombre d’activités ont été menées pour venir
a I’appui de cette déclaration.

Les activitks de suivi ont fait I’objet d’un premier rapport, figurant dans la présente
publication, qui décrit les éléments nécessaires a la mise en oeuvre d’un systéme de suivi et
examine les sources de donnkes actuelles pour vérifier dans quelle mesure elles sont
satisfaisantes. Une base de donnkes internationales de I’industrie est employke afin de
dégager les tendances de la consommation de carburant. Malgré des imperfections (par
exemple, cette base ne couvre pas tous les pays et les sources n’utilisent pas toutes les mémes
dkfinitions), Ics données sont assez précises pour donner un apercu correct des tendances de
la consommation de carburant des nouvelles voitures. C’est une tdche a long tcrme et
I’adoption de cette déclaration est trop rkcente encore pour que I’on puisse cerner les
évolutions de la consommation spécifique de carburant.

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

On a procédé a un examen de la publicitk sur I’automobile, montrant qu’elle avait
notablement évolué ces derniéres années. [1 est a noter que les caractéristiques de puissance et
de vitesse sont moins explicitement mises en exergue qu’auparavant, en partie a la suite
d’initiatives prises par les organismes de normalisation de la publicitk et d’accords
volontaires passés avec I’industrie (répondant, & 1’origine, a des prkoccupations likes a la
sécurité). Certes, des améliorations sont encore possibles, mais on s’est accordé a reconnaitre
qu’il ne serait pas avantageux de s’efforcer d’klaborer un code de bonne pratique a I’échelon
international. On a également relevk que la presse automobile exerce une forte influence sur
la demande des consommateurs.

Dans le cadre de sa stratégie de lutte contre les émissions de CO,, la Commission européenne a
entamé un dialogue avec I’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 I’UE, pour mettre sur pied un systeme officiel de suivi trés
détaillé. La CEMT a collaboré avec la Commission pour la mise au point des méthodologies de suivi.

Principales recommandations

Les pays devraient s’employer & concevoir une dkmarche plus stratégique pour combattre les
kmissions de CO,. I1 faut a cet effet envisager des panoplies de politiques et de mesures de
rkduction des émissions de CO, imputables aux transports qui offrent un bon rapport
colt-efficacité et s’inscrivent dans le cadre des mesures de rkduction des émissions de gaz a
effet de serre touchant 1’économie dans son enscmble. 11 s’impose aussi dc trouver un
kquilibre entre la réduction des kmissions de CO, et d’autres objectifs clés de la politique dcs
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transports. Il faut également cibler plus stratégiquement le soutien des pouvoirs publics aux
programmes de recherche et de développement, qui est actuellcinent parcellairc.

- Les pays devraient s’attacker & approfondir les connaissances sur les liens existant entre des
mesures spécifiques et les kmissions de CO,, en vue d’adopter des mesurcs efficaces pour
limiter ces émissions.

— A court terme, les pays devraient chercher et saisir Ics occasions permettant d’appliquer des
mesures efficaces par rapport a leur cofit ou doublement bénéfiques qui peuvent étre mises en
oeuvre rapidement et entrainer des avantages supplémentaires -- par exemple, rkduction de la
pollution atmosphérique locale, sécurité routikre et efficience dans le secteur des transports --,
tout en limitant les émissions de CO,. On peut citer, a cet égard, les exemples suivants :
contrdle plus strict du respect des limitations de vitesse, rigueur accrue des mkthodes
d’inspection des vkhicules, campagnes d’information et d’éducation pour améliorer le
comportement des conducteurs, régimes rationnels de taxation des véhicules et des
carburants, meilleure gestion des parcs de vkhicules et amélioration des coefficients de
reinplissage.

— En outre, les pays devraient prendre de nouvelles mesures afin d’améliorer la collecte des
donnkes sur les émissions de CO, dans le secteur des transports et ses diffkrents
sous-secteurs, ainsi que le suivi de lcur évolution.

Décisions prises par les Ministres des Transports concernant les émissions de CO, a la réunion
ministérielle de 1997 & 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 a la
Convention-cadre sur les changements climatiques et & la reunion de la Conference des
Parties a la Convention a Kyoto en décembre 1997, ainsi qu’a la conférence de la CEE(ONU)
a Vienne en novembre 1997, en guise de contribution des Ministres des Transports.

— Poursuivre I’échange d’information et d’expkrience et réaliser des analyses ciblées des
politiques et des mesures nationales et intcrnationales ainsi que de leur efficacité eu égard a la
limitation des émissions de CO,. Faire rapport au Conseil des Ministres sur ces questions en
tant que de besoin.

- Réaliser 4 nouveau dans quatre ans environ ’enquéte sur les politiques nationales de
réduction des émissions de CO, dans les transports.

— Continuer le dialogue avec 'industrie, en étroite coopération avec 1'Union europkenne et
d’autres organisations. Les débats et les travaux correspondants devraient étre axés sur Ics
thémes suivants :

¢ les incitations appropriées pour influencer le choix des consommateurs et surmonter les
obstacles a I’utilisation de véhicules plus kconomes en carburant ;

e |a reduction des &missions de CO, rejetkes par les vkhicules de transport de
marchandises ;

o le role de la télématique et des améliorations des infrastructures dans la réduction des
kmissions de CO, ;

e présentation d’un rapport d’activité en 1999.
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1. INTRODUCTION

1.1 Lerole des transports dans les changements climatiques

Le r6le du sectew des transports dans les changements climatiques est un sujet particulikrement
épineux pour les responsables de 1’élaboration des politiques. Les transports -- et notamment le
transport routier -- sont a 'origine de niveaux importants d’kmissions anthropiques de gaz a effet de
serre : dioxyde de carbone (CO,}), methane (CH,), chlorofluorocarbones CFC) et précurseurs de
I’ozone de la basse atmosphkre tels que Ics hydrocarbures (HC) et I'hémioxyde d’azote (N,O). Des
émissions de ces gaz sont rejetées au cours de la production et du traitement des combustibles fossiles,
lors dc leur combustion pour faire fonctionner les systémes de transport ainsi yuc pendant la
fabrication et la mise au rebut des materiels de transport. Lcs véhicules routiers, les trains, les navires
et les aéronefs produisent quelque 30 pour cent des émissions de dioxyde de carbone dues a la
combustion de combustibles fossiles dans la zone de ’'OCDE (comptle tenu des kmissions dcs
raffineries et des centrales électriques likes a4 la production d’énergie destinée au secteur des
transports). Les tendances actuelles des émissions dues aux transports semblent incompatibles avec les
objectifs de stabilisation des émissions' définis & Rio de Janeiro en 1992.

Le r6le notable qui revient aux transports eu égard au problkme des changements climatiques est
renforck du fait que la demande croit rapidement -- en particulier dans le transport routier, qui est le
principal secteur contribuant au réchauffement potentiel de la plankte 1i€ aux transports. En Europe
occidentale, quelque 80 pour cent des emissions de gaz a effet de serre dues aux transports sont
imputables au transport routier et les deuxtiers de ce total a I’usage de I’automobile --il s’agit
essentiellement d’émissions de CO,. Les dkplacements en voiture ont considérablement augmenté au
cours des 50 derniéres années dans les pays de I’OCDE, parallklement a la hausse des revenus et a
I’kvolution des modes de vie qui sont devenus dc plus en plus tributaires de I’automobile. Lc
développement de 1’utilisation de 1’automobile varie selon Ics régions dans la zone de 'OCDE : aux
Etats-Unis, par exemple, les déplacements motorisks par habitant rcprésentent le double de ces
déplacements dans les pays européens et la demande d’énergie pour les transports y est trois fois plus
élevée. Au Japon, les déplacements motorisés par habitant sont plus faibles qu'en Europe, et ce en
depit d’une production supérieure par personne employée.

Le trafic routier de marchandises a affiché un taux de croissance anmuel proche de 5 pour cent au
cours des 20 dernikres années, dkpassant celui de la circulation automobile pendant la méme période
(3.3 pour cent par an). Le transport aérien de passagers et de marchandises est également en hausse
-- phénomene particulierement prkoccupant en ce qui concerne le changernent climatique, parce que ce
mode de transport est a 'origine d’importantes kmissions de précurseurs de I’ozone de la basse
atmosphkre. La plupart des pays industriels prévoient que le secteur des transports sera la source
d’émissions de gaz a effet de serre dont I’importance ira le plus rapidement en augmentantd’ici a I’an
2000, et le Deuxikme Rapport d’évaluation du Groupe d’experts intergouvernemental sur 1I’évolution
du climat constate que le secteur des transports est celui qui enregistrera la croissance la plus rapide
jusqu’en 2025 (CEMT, 19934).



A I’heure actuelle, la majeure partie dcs problemes d’cnvironnement liés aux transports et au parc
automobile dans Ic monde se manifestc dans les pays développés. Cependant, la tendance a la hausse
de la demandc de voiturcs s’étend rapidement aux pays d’Europe centrale ct orientale dont les
économies sont en transition ainsi qu’au mondc en voie de développcment.

Confrontés aussi bien a la forte demande de transport routier et aux préoccupations grandissantes
suscitkes par le changement climatique, les décideurs relevant des pouvoirs publics et de I’industrie du
monde entier cherchent différents moyens d’action possibles pour s’attaquer a ces problémes. Des
organismes internationaux, dont notamment la Conference Européenne des Ministres des Transports
(CEMT), sont activement engages dans un dialogue sur les politiques et les mesures permettant de
faire face au probleme des krnissions de CO, liées aux transports.

1.2 Le mandatde la CEMT

La CEMT a participé de plus en plus activement au débat sur le réchauffement planétaire. Dans
unc Resolution dc 1989 de la CEMT sur les transports et I’environnement, les Ministres ont défini
comme étant une priorité quc “toute la gamme des mesures pouvant étre prises pour réduire la part des
transports dans I’ “effet dc serre’ soit déterminée, ainsi que les cofits et les problémes pratiques posés
par la mise en oeuvre de ces mesurcs” (CEMT, 1989). Une résolution ultérieure de 1991 recommande
que les etudes dc la CEE (ONU) et de la CE soicnt axées sur la nécessité d’klaborer des
rkglcmentations relatives aux rapports poids-puissance maximum des vkhicules et préconise que la
fiscalité des véhicules et des carburants “ne contrecarre pas mais renforce I’objectif des pouvoirs
publics consistant a limiter 1’accroissement de la puissance ct de la vitesse potentielle des vkhicules”
(CEMT, 1991).

Pour donner suite a ces résolutions, un Séminaire 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 été
demandé aux pays Membres de la CEMT de fournir des informations sur leurs programmes visant a
stabiliser et a réduire Ics émissions de dioxyde de carbone liées aux transports (CEMT, 1993b). Un
rapport intérimaire sur ces initiatives a été élaboré en vue de réaliser une étude complémentaire deux
années plus tard.

En mai et juin 1996, la CEMT a envoy6 un questionnaire a ses pays Membres et associés’
sollicitant dcs informations a jour sur leurs emissions de CO, dues aux transports ainsi que sur les
politiqucs et mesures en place ou envisagées afin de limiter les émissions de CO, irnputables aux
transports (Voir Annexe 1). En février 1997, 29 dcs 38 pays ayant regu le questionnaire y avaient
répondu.

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

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

Pour réaliser la présente étude sur les émissions de CO, et les politiques qui s’y rapportent, il
importait d’examiner les initiatives déja engagées dans le cadre dc la CCCC. La grande majorité de
pays Membres et associés de la CEMT ont sign6 et ratifié la CCCC (voir Annexe 2) ;ils sont donc
tenus de remplir les obligations particulieres au titre de la Convention concernant la fourniture
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d’informations sur les inventaires des &missionsde gaz a effet de serre ainsi que sur les politiques et
mesures visant ces émissions. Afin de situer les travaux de la CEMT par rapport a ce contexte plus
large de la CCCC, on trouvera ci-apres une bréve description du processus dc la CCCC, des faits
nouveaux récemment intervenus et des prévisions pour I’avenir.

1.3.1  Leprocessus de la CCCC

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

L’objectif global de la CCCC est de “stabiliser les concentrations de gaz a effet de serre dans
I’atmosphkre a un niveau qui empéche toute perturbation anthropique dangereuse du systéme
climatique” (AIE/OCDE, 1994). Pour les pays industriels (ccux yue I’on désigne souvent par
I’expression “pays visés a 1’Annexe 1), le premier objectif énoncé dans la CCCC consistait a
stabiliser les émissions de CO, et d’autres gaz a effet de serre aux niveaux dc 1990 a I’horizon de

I’an 2000. Cinq ans plus tard, il apparait a I’kvidence que, parmi ces pays, trés peu I’atteindront.

En outre, a la premiére Conférence des Parties qui s’est tenue & Berlin en mars-avril 1995, le
texte actuellement connu sous la désignation de “Mandat de Berlin” concluait que 1’engagement
actuel des pays dkveloppks de prendre des mesures visant a atteindre I*objectif susmentionné n’était
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 période ultkrieure a
I’an 2000. Ces nouveaux engagements font I’objet de nkgociations qui se déroulent actuellement dans
le cadre du Groupe ad hoc sur le Mandat de Berlin, lequel avait été créé a la premiere Conference des
Parties pour servir de lieu de débat sur le renforcement des engagements des pays industriels. Les
travaux du Groupe ad hoc sur le Mandat de Berlin doivent faire en sorte que ies pays développés
“klaborent des grandes orientations et des mesures” et “fixent des objectifs quantifies de limitation et
de reduction selon des échéances précises -- 2005, 2010 et 2020 par exemple -- pour lcurs émissions
anthropiques”. Lcs nouveaux engagements devront étre adoptés a la troisieme Conférence des Parties,
qui se tiendra a Kyoto, au Japon, en décembre 1997. Le Mandat de Berlin ne prévoit aucun autre
nouvcl engagement pour les pays en développement et Ics nouveaux pays industriels (qualifiés de
“pays non visés a 1I’Annexe 1), mais les enjoint de faire “progresser la mise en ocuvre” des
engagements qu’ils ont déja pris.

1.3.2  Principaux événements récents etperspectives

En juillet 1996, la Conference des Parties s’est réunie pour la deuxikme fois a Geneve, a
mi-parcours du calendrier prévu pour la réalisation des objectifs du Mandat de Berlin. Des
événements importants au plan politique ont été I’klaboration de la Déclaration de Geneve, qui impose
de fixer des objectifs chiffrks et juridiqguement contraignants pour les kmissions de gaz a effet de serre
aprks I’an 2000°, et I’infléchissement de la position des Etats-Unis en faveur d’un “objectif réaliste et
contraignant” concernant les émissions de gaz a effet de serre’. En outre, le Deuxiéme Rapport
d’évaluation du Groupe d’experts intergouvernemental sur I’évolution du climat, qui avait été trks
contesté, a été adopté ; il conclut notamment que les activités humaines -- principalcment la
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combustion de combustibles fossiles -- porteront atteinte au systéme climatique mondial
(ONU-CCCC, 1996).

A I’évidence, malgré 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 réduire le
risque de changement climatique. Les gouvernements étudient tout un éventail de stratégies d’action,
notamment dans le domaine des transports, pour s’attayuer aux émissions de CO, et d’autrcs gaz a
effet de serre : nombre d’entre eux ont d’ores et déja pris des mesures fiscales et réglementaires
politiquement hardies pour faire face a leurs engagements; d’autres prockdent plus lentement, leur
dkmarche étant plus hésitante. La deuxieme étude de la CEMT sur les emissions de CO, dues aux
transports a été effectuke dans ce contexte.

1.3.3 Liens entre la CCCC et I’étude de 1996 de la CEMT

Etant donné la complémentarité des informations demandécs aux pays dans le cadre dc I'étude de
la CEMT et de cclles requises au titre de la CCCC, des efforts ont été déployés pour faire en sorte que
le questionnaire de la CEMT soit compatible, d’unc maniére générale, avec les informations
nécessaires dans le cadre de la CCCC. Dans la section du questionnaire sur les politiques et mesures,
par excmple, les premiéres informations présentées aux pays pour confirmation et mise a jour
provenaient, pour I’essentiel, dcs communications nationales destinées & la CCCC. En outre, tout au
long de la préparation du présent rapport, le Secrétariat de la CEMT a procédé & un échange
d’informations avec le Secretariat de la CCCC ainsi qu’avec des experts de I’OCDE et de I’Agence
internationale de 1’énergie dont les travaux venaient a I’appui du Groupe d’experts de 1’Annexe 1,
groupe ad hoc mis en place en 1993 par les pays Membres de ’OCDE. La CEMT a également
présenté un document sur les politiques et mesures visant a limiter les emissions de CO, dues aux
transports a I’occasion d’une réunion du Groupe ad hoc sur le Mandat de Berlin tenue & Gengve en
mars 1996 et lors d’une conference nationale sur le changement climatique organisée au Canada en
septembre 1996. En Claborant le rapport de la CEMT de maniere a I’intégrer dans 1’initiative plus
vaste de la CCCC, on espérait non seulement que les travaux de I’une comme de ’autre en
bénéficieraient, mais aussi que le temps et les efforts demandés aux pays pour rkpondrc au
questionnaire de la CEMT seraientréduits au minimum.

1.4 Méthodologie de I’étude de 1996

Lc questionnaire (voir Anncxe 1) envoy6 aux pays Membrcs et associés de la CEMT ainsi
gu’aux Etats membres de 1'Union européennc demandait des informations entrant dans deux
catégories principales : la premiere conccrnant les inventaircs des émissions de CO, dans le secteur
des transports et la secondc englobant les politiques et mesures en place ou envisagées afin de limiter
les kmissions de CO, imputables aux transports. La structure du questionnaire est la suivante :



a. Informations demandées sur les émissions

1.1 Données concernant I'année de référence

1.2 Donnkes sur les émissions prévues de CO, pour 2000,2010 :scenario de référence

1.3 Donnkes sur les émissions prkvues de CO, pour 2000, 2010 : scenario de statu quo

1.4 Donndes sur les émissions prkvues de CO, pour 2000, 2010 : scénario des mesures futures

1.5 Données sur les émissions de CO, dans le sous-secteur du transport routier par type de
carburant

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

b. Informations demandkes sur les politiques et mesures
Renseignements concernant toutes les politiques et mesures, a I’aide des abréviations définies :

Objectif, instrument/stratégie, état d’avancement, analyse quantitative, comparaison avec les
données des tableaux.

Bien que le questionnaire ait été congu dans le souci d’assurer sa compatibilité avec les donnkes
requises par la CCCC, son approche est diffdrente a plusieurs égards, notamment :

-- la ventilation demandke dans le questionnaire concernant aussi bien les émissions de CO,
liées aux transports que les informations sur I’incidence des politiques et des mesures sur les
niveaux d’émissions est plus poussde que celle des donnees requises au titre de la CCCC et
que celle de I’étude de 1993de la CEMT ;

-- en plus des scénarios de reference et des emissions futures, le questionnaire demande des
previsions pour les années 2000 et 2010 concernant tant les sous-secteurs que le type de
carburant, et comprend un sdnario de statu quo, qui n’est pas exigé dans le cadre de la
CCCC;

--dans le questionnaire, les krnissions imputables a 1’utilisation de soutages internationaux
sont prises en compte dans les totaux des emissions globales, tandis qu’elles ne le sont pas
pour la CCCC.

1.4.1 Les données en perspective

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

== de la situation ol se trouvent actuellement les pays de la CEMT eu égard aux émissions de
CO, dues aux transports ; et
-- de la nature des évolutions intervenues depuis la preparation du rapport intérimaire de 1993.

Apreés examen des rkponses recues, on peut conclure que, dans de trés rares cas seulement, la
totalité des informations demandées dans le questionnaire était disponible. 11 semble que les critéres
pour 1’établissement des inventaires des émissions répondent au minimum requis par la CCCC.
Néanmoins, il apparait que I’on s’efforce d’amkliorer la collecte d’informations 2 1’échelon national,
tant pour ce qui a trait au degré de ventilation sectorielle des inventaires des émissions qu’h I’analyse
de I’incidence des politiques et des mesures sur les kmissions de CO,.
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En raison du manque e transparence des données, yui sont en outre généralement incomplétes, il
est difficile d’effectuer des analyses et des comparaisons d’un pays & |’autrc, notamment en ce yui
conceme :

== laméthode employee pour obtcnir les donnkes sur les kmissions ;

-- la nature des politiques et dcs mesures visant a limiter les émissions dc CO, ; et

-- la fagon dont les mesures sont/seront utilisées, ainsi que leurs rkpercussions réelles ou
prkvues.

La CCCC avait déja fait ressortir ce probléme dans le premier examen des communications
nationales sur les changements climatiques. Dans le cadre de la CCCC, on a constaté que nombre des
pays visés a I’Annexe 1 ayant achevé leurs communications nationales n’avaient pas respect6 les
normes minimums de documentation, ou bien avaient omis de fournir des explications sur les
méthodes ct les donnkes conformément aux lignes directrices de la CCCC. En outre, la diversité des
hypothéses et des définitions retenues par les différents pays empéche d’analyser les politiques et les
émissions. (ONU-CIN, 1995). A 1’évidence, il est indispensable d’amkliorer les méthodologies et de
les respecter.

S’agissant de la fiabilité des données, les pays ayant soumis des communications a la CCCC ont
généralement indiqué que I’on peut attribuer un plus haut niveau de confiance aux donnkes sur le CO,
qu’a celles sur Ics autres gaz & effet de serre inventories (ONU-CTN, 1995).

5
1.5 Structure du rapport

La structure du présent rapport est la suivante: a la Section 2. les émissions de CO, seront
examinkes succinctement, d’abord d’un point de vue mondial, puis a I’échelle régionale, afin d’ktablir
le cadre dans lequel s’inscrit la situation de la CEMT, pour ensuite les ktudier a la Section 3 au niveau
de la CEMT sur la base des rkponses apportées au questionnaire. Dans la Section 4, on déterminera
les politiques et mesures visant a limiter les émissions de CO, sous ’angle des possibilitks d’action
existantes, et on s’cfforcerade cerner comment les pays de la CEMT exploitent ces possibilités pour
agir sur les kmissions de CO, dues aux transports.

2. EMISSIONS DE CO, A L’ECHELLEMONDIALK

En dépit des efforts actuellement déployés pour stabiliser les émissions de CO,, les chiffres
dcvraient étre trés €levés en I’an 2010 par rapport a 1990. Comme I’indique le tableau 1, I’ Agence
internationale de 1’énergie (AIE) prévoit pour la pkriode considérée une augmentation atteignant
50 pour cent ou 36 pour cent environ, selon qu’elle retient un scénario fond6 sur I’insuffisance de la
capacité ou sur les économies d’énergie (voir note explicative ci-dessous). D’apres les projections de
I’AIE, les émissions progresseront en majorité dans les pays situés a 1’extérieur de la zone OCDE et
de I’Europe centrale et orientale -- autrement dit, dans le “reste du monde” -- ou elles devraient plus
que doubler d’apres les deux scénarios.
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Note explicative pour le tableau 1 :
Pour prkvoir la croissance des émissions de CO,, I’AIE emploie deux scénarios respectivement axés sur

Vinsuffisance de |a capacité ct sur les économies d’énergie -

== Insuffisance de la capacité : Ce scénario associe un PTB et un nombre d’habitants donnés a une hausse des
prix de I’knergie et aux tendances passées du rendement énergétique. Il table sur un ralentissement de la
demande énergétique d’ici a 2010 sous I’effet d’une augmentation des prix de I'énergie primaire (ou du
maintien des prix de 1’énergie primaire au méme niveau conjugué a la hausse des impdts sur les produits
Cnergktiques). Dans cette optique, la capacité disponible ne suffit pas pour répondre 2 une demande
croissante en dépit d’un approvisionnement en ressources Satisfaisant (cas observé depuis deux
décennies). Il en résulte une augmentation des prix et un ralentissement de la demande énergétique.

== Economies d’énergie : Ce scénario suppose une amélioration de 1’efficacité Cnergktique pour une
croissance économique et une situation dkmographique données, les prix de 1’énergie étant inchangés.
L utilisation plus efficiente de I'énergie est attribuée non pas a4 de nouvelles techniques, mais aux choix
opérés par les entreprises et les ménages, qui correspondent a une mise en oeuvre plus satisfaisante des
meilleures techniques disponibles sur le marché et 4 un emploi plus raticnnel des équipements
énergétiques. Les économies d’énergie pvuvant étre apportées par ceule amélioration du comportement
des consommateurs sont tres importantes selon ce scknario (AIE/OCDE, 1996a).

Tableau 1. Emissions de CQ, a I’échelle mondiale
(milliards de tonnes de CO,)

Economies Insuffisance de Economies Insuffisance de
d’Cnergie la capacité d’énergie la capacité
11.8 13.3
7.3
1.7
Ex-URSS/ 4.4 3.2 3.6 4.2
Europe centrale et orientale
Reste du monde 5.9 | 8.8 | 12.8 13.5
Chine 2.4 | 34 5.1
Asie orientale 0.9 | 16 1.7 2.4 2.5
Asie du sud 0.7 1.1 1.1 1.9 2.0
Autres 1.9 2.1 2.1 35 3.9
Notes :

1. Les totaux ont été arrondis a la premiere décimale.
2. Les soutages sont pris en cornpte dans les totaux mondiaux.
Source = AIE/OCDE, 1996a.

2.1 Emissions de CO, dans la zone OCDE

A lUintérieur de la zone OCDE, I’augmentation des emissions de CO, devrait surtout étre le fait
de I’Amérique du Nord, selon les scenarios d’insuffisance de la capacité et d’économies d’énergie, car
cette region consomme I’essentiel de I’énergie utilisée par I’ensemble des pays Membres de I'OCDE.
En pourcentage, le CO, devrait cependant enregistrer une progression plus rapide dans les pays de
I’OCDE de la région Pacifique, largement imputable a la croissance de la demande énergétique du
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Japon, parallélement 4 une diminution de la part occupée par les pays de 'OCDE d’Amérique du
Nord et d’Europe dans la demande énergétique globale (AIE/OCDE, 1996a).

Le tableau 2 permet de comparer les quantités annuclles de CO, émises dans les pays de I’OCDE
de 1990, année de référence pour la plupart d’entre cux, & 1994,

26



Tableau 2. Emissions de CO, imputables a I’utilisation de combustiblesfossiles
dans les pays de POCDE'

h Total (Kt CO,) (Kt CO,) par Transports
(Mt CO,) par habitant rapport an Total Transports Part des
PIB (milliers Transports par habitant transports
de dollars E (Kt CO,) (%)
Etats-Unis de
1990)

1990 1994 1990 1994 1990 | 1994 1990 1994 1990 | 1994 | 1990 [ 1994
Allemagne 983.10 888.04 12.4 10.9 0.60 0.51 173.50 183.35° 2.2 2.3 17.6 20.6
Australie 26538 |  292.07 15.6 16.4 0.90 0.90 66.04° 69.84 3.9 3.9 24.9 23.9
Adutriche 59.39 57.81 7.7 7.2 | 0.37 0.34 15.71° 17.69° 2.0 22 1265 | 306
Belgique 109.47 117.34 11.0 11.6 0.57 0.58 23.16 25.55 2.3 2.5 21.2 21.7
Canada 431.71 460.14 16.2 15.7 0.76 0.76 126.95’ 134.40° 4.8 46 | 294 29.2
Danemark 53.37 64.31 10.4 12.4 0.41 0.46 13.58° 13.83 2.6 2.7 25.4 21.5
_Espagne 217.42 237.16 5.6 6.1 0.44 0.46 67.15 77.10 1.7 2.0 30.9 32.5
Etats-Unis 4 894,54 5 160.10 19.6 198 | 0.89 | 0.86 | 145545 1537.93 5.8 59 | 29.7 | 30.0
Finlande 53.75 51.16 10.8 12.0 0.40 0.49 12.81 12.48 2.6 2.5 23.8 20.4
347.97 6.7 6.0 0.32 0.28 124.90 134.94 2.2 2.3 32.9 38.8
_(hinee 379.28 77.40 7.2 74 0.89 0.90 17.62 19.51 17 1.9 24.3 25.2
Trlande 22 RP 34.69 9.5 9.7 0.74 0.66 6.00 6.97 1.7 2.0 18.0 20.1
[ Irlande 33.32 95 | 92 | 039 | 038 | 85731 | 87592 | 33 | 33 | 353 | 356

_ISlande 2.43 2.46 Ky K
Italic 408.18 400.92 7.2 7.0 | 037 | 0.35 99.81 109,82 .8 1.9 [ 244 | 273
Japon 1067.92 1 142,05 8.6 9.1 0.36 0.36 213.95° 243.27 1.7 1.9 | 20.0 21.3
Luxembourg 10.86 10.95 28.4 27.5 1.05 0.98 3.05 4.06 8.1 10.2 | 28.0 | 37.0
Mexi,ue 308.24 353.79 3.8 4.0 1.26 1.31 94.62 105.25 1.2 1.2 | 30.7 29.7
Norvége oo 33.22 75 1.7 0.27 0.25 12.31 13.77 2.9 3.2 38.8 41.4
Nouvelle- 27.85 75 79 | 0.58 0.56 10.383 11.87 3.1 3.4 | 409 | 42.6

Z&lande

Pays-Bas 161.50 Liur 10.8 114 | 057 | 0.57 30.73 35.18 2.1 23 (190 | 20.1
| Portu_al s st a2 | 47 |oe2 | 067 11.30 1415 | 1.1 14 | 271 | 304
Royaume- 584.02 563.38 10.2 9.7 0.60 0.56 135.40 139.90 24 24 | 23.1 25.0
Suéde 52.81 55.17 6.2 6.3 0.23 0.25 21.13° 22.08 2.5 2.5 | 40.0 40.0
Suisse 44.36 43.84 6.6 6.3 0.20 0.19 17.73 18.31 2.6 2.6 39.9 41.8
Turquie 138.48 146.67 2.5 2.4 0.92 0.89 28.40 32.36 0.5 0.5 20.5 22.0

Total OCDE 10430.76 | 10799.73 9.8 l 99 [ 059 | 060 | 278254 2984.48 | 2.67 286 | 27.7 | 291

Sources : Les chiffres des émissions sont tires des données annuelles dc I’ AIE (acit 1996)sur les émissions de

CO, impultables a |’utilisation de combustibles fossiles.
Les chiffres rapportés au PIB et au nombre d’habitaats sont tirés des données de I'OCDE.

Notes :

1.  Les chiffres correspondent aux émissions imputables 4 la consommation de carburants dans les domaines suivants :
transports routier et ferroviaire, navigation inttrieure, transport aérien intérieur et aviation civile internationale.

2. Sont pris en compte les transports par pipeline.

3. Sont prises en compte d’autres categories de transports non précisées.

4.  Les differences entre les chiffres ici présentés et ceux qui ont ttt communiqués par les pays de la CEMT dans le

cadre du questionnaire s’explique peut-étre par diverses raisons, notamment : il était explicitement demandé dans le
questionnaire de prendre en compte les soutages maritimes internationaux dans les totaux ; or, I’AIE comptabilise
les soutages pour I’aviation, mais non les soutages maritimes, dans les chiffres sur la consommation nationale
d’énergie et les Cmissions par pays. En outre, selon I’ Agence internationale de 1’énergie, la méthodologie standard
du GIEC/AIE utilise un coefficient d’émission 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 spécifications des raffineries d’un
pays a I’autre, ce qui aboutit & des taux de combustion diflférents.
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3. EMISSIONS DE CO, DANS LES PAYSDE LA CEMT

La présente section s’appuie essentiellemcnt sur les informations fournies dans Ic cadre de
I’étude entrcprise en 1996. Sur les 38 pays ayant rep le questionnaire, 29 y avaient rkpondu en
février 1997.

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

Allemagne, Autriche, Belgique, Canada, Danemark, Espagne, Etats-Unis, Fédération de Russie,
Finlande, France, Hongrie, Irlande, Italie, Japon, Lettonie, Lituanie, Norvege, Nouvelle-Zklande,
Pays-Bas, Pologne, Portugal, République slovaque, Rkpublique tchéque, Roumanie,
Royaume-Uni, Slovénie, Suéde, Suisse et I'Union européenne.

Les pays suivants ont fait savoir par courrier qu’ils disposaient de données limitées pour
répondre au questionnaire :

Croatie et Turquie.
Aucune réponse n’a été regue des pays suivants :

Australie, Bosnie-Herzégovine, Bulgarie, Estonie, Gréce, Luxembourg, la Rkpublique de
Moldova.

3.1 Bréves descriptions par pays

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

Stratégie face au

Ohjectif : Reduction de 25-30% des émissions brutes de CO, d’ici & 2005 par

changement rapport aux niveaux de 1987. Aucun objectif officiel n’a été fixé concernant les

climatique autres GES non visés dans le Protocole de Montréal ; I’objectif recherchk est de
réduire I’effet global de réchauffement de tous les GES de SO% entre 1987 et
2005.
e |’ Allemagne a ratifié la CCCC en dkcembre 1993.

PIB 1994 1752.6

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 81.4

(millions)

Principales
caractéristiques et
kvolution du
secteur des
transports

= Transport de marchandises: Le trahc routier de marchandises est

= Trafic voyageurs : La repartition modale est relativement stable depuis 1991.

prédominant, malgré les efforts visant & promouvoir d’autres modes de
transport intérieur. Néanmoins, le volume des marchandiscs transportkes par
rail et voies navigables s’est légérement accru depuis 1493. Selon dcs
previsions récentes, le trafic rnarchandises devrait augmenter de quelque
45% d’ici & 2010. On prévoit quc Ic trafic de poids lourds s’aceroitra de plus
de 100% entre 1988 et 2010, selon les dernieres estimations. Le trafic
ferrovidre, exprimé en tonnes-km, a sensiblemcnt diminué entre 1991 et
1993, puis légérement augmenté entre 1993 et 1994. Des previsions ont été
établies laissant présager une croissance de 66% du trafic ferroviaire entre
1993 et 2010; cependant, le gouvernement juge cette évolution possible &
condition de mettre en oeuvre une politique soutenue en faveur du rail. Le
transport combiné a progressé de 19% entre 1993 et 1994, alors qu’il n’avait
gudre varié pendant dix ans. Le gouvernement allemand espére que le
volume du transport combiné doublera d’ici & 2010. Malgré un 1éger recul
des quantités transportées entre 1990 et 1993, les previsions récentes
annoncent une croissance de 60% du trafic sur les voies navigables entre
1993 et 2010. Le transport aérien de marchandises, exprimé en tonnes-km, a
augment6 de 45% et, en tonnage, de 58% entre 1985 et 1993, données qui
confirment les previsions du gouvernement tablant sur une croissance de
151% du trafic aérien entre 1988 et 2010. Le trafic en transit a enregistré une
hausse de 2 millions de tonncs cntrc 1988 et 1993, el le gouvernement
prévoit qu’il atteindra 8.9 millions de tonnes en 2010.

En dépit des incitations a utiliser les transports publics, les déplacements en
voiture particuliére ont représenté 81% du total du trafic voyageurs et 82%

des distances parcourues exprimées en passagers-km en 1994. Le nombre dc
voyageurs transportés par autobus et autocars a fait un bond de 40% en
moins de 10ans. Les previsions récentes concernant le trafic ferroviaire

entre 1988 et 2010 ont été révisées & la baisse, pour les ramener de 40% &
30%, en tablant sur .I’hypothése qu’une politiquc vigoureuse de
développement du transport ferroviaire sera mise en oeuvre, tandis que le
trafic voyageurs dans I’ensemble devrait augmenter de 42% au cours de la
méme période. Les estimations concernant la croissance du transport routier

se situent entre 32% et 43% dans la méme période. Le transport aérien

international de voyageurs -- comprenant les vols réguliers et les charters --
a connu une veritable explosion entre 1985 et 1990. Le trafic de vols charters
a toutefois quelque peu diminué depuis 1993.
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Autriche

Stratégie face au

Objectif: reduction de 20% des emissions dc CO; d’ici & 2005 par rapport a

changemcnt 1988 (objectif de Toronto)

climatique e En novembre 1992, le gouvernement a accept6 I’objectif de Toronto, qui
s’applique a toutes les emissions anthropiques de CO,, mais visc tout
particulibrement les émissions liées 4 I’énergie).

o L’ Autriche a sign6é la CCCC des Nations Unies 2 la Conférence de Rio en

1992 et I’aratifiée le 28 février 1994.

PIB 1994 1719

(Milliards de US$ de

1990)

Population 1994 8.03

(millions;j

Principales = Marchandises - parts de march6 : rail 41% ; route 31% ; navigation

caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

intérieure 5% ; pipelines 23%

= Vovageurs - parts de marché :rail 12% ;autobus/fautocars 8%

= Nombrc de voitures particuliéres : 260 000 en 1950;4.2 millions in 1990

= Le volume du trafic routier a rapidement augment6 dans Ics 20 derniéres
années : accroissement de 80% du trafic exprimé en véhicules-km entre
1980 el 1991 (Autriche, 1994 et OCDE, 1995b).

Belgique
1991.
s La Belgique a signé la CCCC a Rio en 1992 et I’a ratifiée en janvier 1996.
PIB 1994 201.0
(milliards de US$ de
1990)
Population 1994 10.1
(millions)
Principales = Trafic autoroutier : hausse de 68.8%, et de 37.8% sur les autres routes entre
caractéristiques et 1985 et 1994.
¢volution du secteur | _, Les poids lourds ont représenté 15.3%du trafic autoroutier en 1993, contre
des transports 14.75% en 1990, cette hausse a été plus importante que celle du trafic de
véhicules 1égers.
= Le trafic ferroviaire de voyageurs n’a que légéremcnt augment6 entre 1990
et 1994, tandis que cclui de marchandises a baissé de 10% e¢n 1993 par
rapport a 1991-92.
= Nombre de voitures particuli¢res : En aocdt 1995, 466 véhicules/
1000 habitants, dont 421 voitures (Belgique, 1996).
Canada

Stratégie face au
changement
climatique

Obijectif: Stabilisation du potentiel global net de réchauffement de la planbte

imputable au CO, et 4 d’autres gaz a effet de setre non visés par le Protocole de

Montréal d’ici a I’an 2000 aux niveaux de 1990. Cet objectif a été défini dans le

Plan vert canadien de 1990.

e Le Canada a sign6 la CCCC & Rio en 1992 et I’a ratifiée en décembre de la
méme année.

“Net” signifie que les quantités de carbone absorbées par les puits sont soustraites des émissions directes.
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Canada
(suite)

PIB 1994
(milliards de US$ de
1990)

601.4

Population 1994
(millions)

29.2

Principales
caractéristiques et
Cvolution du secteur
des transports

= En 1995, le transport de voyageurs a représenté au total 500 milliards de
passagers-kin, soit 17000 passagers-kin par habitant. Les véhicules privés
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
représenté S milliards -- soit moins de 2 %. Globalement, le trafic
interurbain a avoisiné 200 milliards de passagers-km, se répartissant comme
suit : a nouveau une part prtdorninante de 87 % pour les vthicules privts,
11 9% pour le transport aérien et 2 % pour les autobus et trains interurbains.

= Quant au transport intérieur de marchandises, en 1995 le trafic total s’est
établi a environ 410 milliards de tonnes-km. i.e rail a affiché une part
prééminente de quclquc O %, celle du camionnage étant de quelque 40 %
(sur la base des chiffres préliminaires concernant le transport privé par
camions). Le transport maritime a représenté environ 10 % du transport
intéricur dc fret.

= Entre 1996 et 2005, les prévisions concernant la croissance annuelle
moyenne du transport de marchandises sont les suivantes : 2.3 % pour le
camionnage, 1.2 % pour lerail ct 1.1 % pour lc transport maritime.

= Quant au transport de voyageurs, on prévoit, pour la période 1996-2005, que
le trafic aérien augmentera de 4.9 % par an vers les Etats-Unis et de 5.1 %
vers d’autrcs destinations internationales tandis que le trafic interieur croitra
de 2.3 % (total global : taux de croissance annuel dc 3.3 %). Dans la méme
ptriode, les dtplacements en véhicules privés devraient augmenter de 2.2 %
par an, alors que le trafic interurbain par autobus et chemin de fer devrait
afficher une croissance négligeable ou continuer  décroitre.

Danemark

Stratégie face au

Objectif: Pour le secteur de I’énergie : rtduction de 20% des Cmissions de CO;

changement diici a4 2005 par rapport a 1988 (objectif de Toronto); rtductions
climatique suppltmentaires des Cmissions de NO,, et de SOx.
Pour le secteur des transports : stabilisation des émissions dc CO; aux niveaux
de 1988 d’ici 4 2005; rkduction de 25% a I’horizon 2030 ; rtduction des
tmissions de NO, et d’hydrocarbures de 40% au minimum d’ici a I’an 2000,
réductions supplémentaires ultérieurement.
o Ces objectifs non contraignants ont été définis dans les plans d’action danois
visant 1’énergie et les transports, élaborés pour dnnner suite au rapport de la
Commnission mondiale sur I’environnement et le développement, €galcment
appelé “Rapport Brundtland”, et approuvés par le Parlement danois en
mai 1990.
e Le Parlement danois a ratifié la CCCC cn décembre 1993
PIB 1994 138.9
(milliards de US$ de
1990)
Population 1994 5.2
(millions)
Principales = Les transports ont représenté 7.4% du PIB danois en 1993 (dont la moitit est
caractéristiques et imputable au transport routier), contre 6.6% en 1984.
Cvolution du secteur
des transports
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Danemark
(suite)

Principales
caractéristiques et
évolution du sectenr
des transports

= Trafic national de marchandises : 94% par route ; le reste essentiellement
par cabotage. Transport international de marchandises : 71% par mer en
1992 23% par route ct le reste par rail ; transpert-maritite accroissement
de 24% entre 1984 et 1993; transport ferroviaire : baisse de 25% du tonnage
de marchandises transportées par rail entre 1986 et 1992,

= Trafic voyageurs : augmentation de plus de 30% en termes de passagers-km
entre 1984 el 1993 imputable a Iutilisation accrue de la voiturc particulidre,
dont la part représente 75% du trafic total de voyageurs, celle des chemins
de fer étant de 9%.

= Selon les previsions, le trafic global s’orientera a la hausse : le transport de
marchandises augmentera de quelque 40% d’ici a 2005 ; le transport de
voyageurs de 25% (prévisions fondées sur les estimations de la croissance
Cconomique).

Espagne

Stratégie face au
changement
climatiquc

Objectif : L accroisscment des Cmissions de CO, lides 4 1’énergie sera limité 3
15% entrc 1990 et 2000 (objectif révisé a la baissc cn décembre 1995, il était
auparavant de 25%). Cet ohjectif a été fixé dans le cadre de la politique globale
de I'UE visant une stabilisation des Cmissions de CO, aux niveaux de 1990 ’i¢i
a I’an 2000, compte tenu de la situation particuliére de chaque pays et du
principe du partage des charges.

o 1’Espagne a signé la CCCC a Rio en 1992 et I"a ratifiée en décembre 1993.

PIB 1994
(milliards de 178§ de
199()

511.1

Population 1994 39.2
(millions)
Principales = Les prévisions établies au dtbut des années 90 concernant le transport de

caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

voyageurs et de marchandises font état d’une croissance ininterrompue dc
trafic routier, et plus inégale du trafic ferroviaire.

= S’agissant du transport inttrieur de marchandises, le trafic routier représente
80 % du trafic national, le transport maritime est toujours le deuxibme mode
employé pour le fret en Espagne (14 %) malgré une baisse de volume
sensible entre 1993 et 1994 (recul de plus de 15 % entre 1989 et 1994), Ic
rail détient une part de 4 % ct le transport par pipelines représente 2 %.

= Dans le transport international de marchandises, ce sont les transports
maritime (76 %) et routier (23 %) qui prédominent. La part du transport
ferroviaire (1 %) ct celle du transport aérien sont trés faibles. Le trafic aérier
a représenté inoins de 1 million de tonnes de marchandises en 1994, bien quc
le volurnc du fret aerien ait augmenté de 40 % entrc 1941 et 1994,

= Quant au transport intérieur dc voyageurs, sclon les prévisions, le trafic
routier augmentera de 56 % entre 1989 et 2000, pour atieindre 308 milliard:
de passagers-km. De mémgc, le trafic ferroviaire devrait croiire de 50 % e:
passer de 16 a 24 milliards de passagers-km au cours de la méme période
Bien que la croissance du transport aérien ait dépassé celle dc tous les autres
modes au début des années 90 (+58 %), le transport routier détient toujours
la plus forte part de march6 (90 % en 1994). Le rail a transport6 6 % du
volume du trafic en 1994, soit une hausse de 0.6 % seulement par rapport &
19R0.
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Espagne
(suite)

= Le transport routier est également prééminent dans le trafic international de

voyageurs. Le volume du trafic routier s’est accru dc 65 % entre 1990 et
1991, et a atteint non moins de 65 % du trafic transfrontalier. Dans la
répartition modale, la deuxiéme place, aprés |a route, revient au transport
adrien (28 % du march6 des transports internationaux de voyageurs), alors
que le trafic ferroviairc international représente moins de 4% du total. La
modernisation du réseau ferré et le lancement de services a grande vitesse
devraient revitaliser le transport ferroviaire sur de longues distances ; d’ici a
I’an 2000, le volume du trafic, en termes de passagers-km, pourrait é&tre
multiplié par un facteur de 2.5. Cette prévision est peut-&tre cependant trop
optimiste, compte tenu de la baisse de la demande de transport ferroviaire a
longue distance (chute de 33 % entre 1989 et 1994). Le transport maritime
est resté stable depuis 1989, avec une part de moins de 3 % du trafic total.

Etats-Unis

Stratégie face au

Objectil : Stabilisation du potentiel global de réchauffement de la planéte des

changcment &missionsnettes de tous Ics gaz a eftet de serre aux niveaux de 1990 d’icia I’an
climatique 2000.
e Lcs Etats-Unis ont signé la CCCC a Rio cn 1992 et c’est le premier pays
Membre de I'OCDE & I’avoir ratifiée en octobre 1992,
PIB 1994 6027.1
(milliards de USS de
199M
Population 1994 260.6
(millions)
Principales = En 1991, les distances parcourues par les wéhicules & moteur ont atteirit

caractéristiques et
Cvolution du secteur
des transports

3500 milliards de kilomktres, chiffre supérieur & la somme des distances
parcourues dans tous les autres pays de I’OCDE et qui represente le double
des distances parcourues deux décennies auparavant. Les distances
parcourues par habitant en vkhicules-km atteignaient prés du double de la
moyenne de I’OCDE. En outre, le taux de motorisation était le plus élevé de
tous les pays de I'OCDE, a savoir 570 véhicules par 1000 habitants.

= Le transoort de voyageurs a représenté 6 700 milliards de passagers-km en

1992, soit une hausse de 86% par rapport & 1970. Au cours de la méme
période, la croissance du PTB a été de 74%. Les deplacernents par habitant se
situaient en moyenne 3 25 000 km par an, dont 90% environ étaient effectuds
en véhicule & motcur. Les transuorts publics de surface n’ont transporté que
3% du trafic total de voyageurs. Le transport aérien, qui reprdsente 9% du
trafic voyageurs, est le mode qui affichc la croissance la plus rapide.

= Le trafic marchandises s’est etabli au total 4 environ 4.8 milliards de tonnes-

km en 1992, si ’on ne tient pas compte du transport par voics navigables et
cabotagc. Les chemins de fer ont transporté 37% des marchandises, les
camions 29%, 15% ont été acheminés sur les voies navigahles, 19% par les
oléoducs, et le transport aérien a représenté moins de 1%. Le transport
interurbain de marchandises s’est accru de pres de 50% entre 1970 et 1990.
La part des chemins dc fcr cst demecurée relativement stable et celle des
camions a progressivement augmenté au cours de cette période (OCDE,
1996c¢).
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Fédération de Russie

Stratégie face au

Objectif : La Fédération dc Russie a I’'intention de prendre des mesures en vue

caractkristiques et
Cvolution du secteur
des transports

changement de réduire les @missionsde CO, et d’autres gaz a effet de serre conformkment
climatique aux engagements qu’elle a pris au titre de la CCCC. Aucun objectif particulier
de stabilisation ou de réduction n’a été fixé jusqu’a ce jour.
e La Russie asign6 la CCCC a Rio in 1992 et I’aratifiée en décembre 1994.
PIB 1994 N.D.
(milliards de US$ de
1990)
Population 1994 148.0
(millions)
Principales = Les priorités & moyen terme énoncées dans la politique des transports de

I’Etat sont axées sur le dkveloppement du transport de voyageurs et de
rnarchandises en tenant compte des aspects “sociaux”, ainsi que sur
I’amélioration et le développement des communications dans les Lransports,
la modernisation ¢t la rénovation des matériels de transport et
I’accroissement de la sécurité opérationnelle des systémes de transports.

= La privatisation est au coeur de I'aménagement institutionnel du secteur des
transports. A la fin de 1995, il était prévu de privatiser quelquc 3500
cntreprises d’Etat, représentant 64 % de I’ensemble des cntreprises placées
sous la tutelle du Ministére des transports, ce qui a été fait en les
transformant cn sociétés privies ct par actions. Ces privatisations ont
concerné 93 % des entreprises de transport par voies navigables, plus de
76 % des entreprises de transport routier et 65 % des entreprises de transport
maritime. A présent, ces entreprises privées emploient 64 % du total des
travailleurs de ce secteur (1375000 personnes) et assurent 80 % de
I’ensemble des services de transport.

= La politique en matiére de tarification vise a libéraliser encore plus ce
secteur. Un baréme de tarification libre a été adopt6 pour le transport de
marchandises par route, voies navigables et avion. Les tarifs sont fixés par
les entreprises de transport en accord avec les sociétés d’expédition de
marchandises. La m&me structure de tarifs s’applique au transport akrien de
voyageurs sur vols réguliers et au transport interurbain de voyageurs par
autocars et voies navigables.

Finlande

Stratégie face au

Objectif: Stabiliscr la croissance des émissions liées & 1"énergie d’ici la fin des

changement années 90.

climatique e Un rapport de 1990 du gouverneinent sur le développement durable affirme
que le changeinent climatique est le principal probleme d’environnement de
Tavenir.

» Le Parlcment finlandais a signk la CCCC en awvril 1994. Cependant, le
gouvernement a estimk que les objectifs de stabilisation seraient presque
impossibles a atteindre pour la Finlande : en conséquence, 1'objectif ci-dessus
a été adopié.

PIB 1994 124.6
(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 5.1
(millions)
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Finlande
(suite)

Principales
caractéristigues et
évolution du secteur
des transports

= Les dépenses liées aux transports devraient augmenter de 5% par an entre
1995 et 2000 -- taux de croissance plus élevé que celui du PIB. Pour
I’an 2000, il cst prévu que les transports afficheront a peu prks le méme taux
de croissance que le P1B.

= Le total du trafic voyageurs devrait augmenter de 30% d’ici & I’an 2000. En
1994, les transports publics ont représenté 21% du trafic cxprimé en
passagers-km.

= 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%.

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

= Letransport fcrroviaire assure 64% des diplacements de voyageurs & longue
distance. Selon les prkisions, d’ici 4 2005, le volume total du trafic
voyageurs auginentera sensiblement, en partie sous I’ cffet de la mise en place
de trains a grande vitesse. Les chemins de fer assurent 26.2% du trafic
national de marchandises exprimé en tonnes-kmet 11.5% du trafic
international total de marchandises. Le rail est toujours le principal mode de
transport des matiéres premiéres et des produits de I’industrie lourde. Le
trafic avec la Russie et les Etats baltes a entrain6 un accroisscrnent notable du
trafic ferroviairc cst-ouest.

= Le transport maritimc rcprésentc 85% du trafic
marchandises, mais seulement 8.7% du trafic national.

international de

France

Stratégie face au

Objectif : Stabilisation des Cmissions nettes par habitant a un niveau infkrieur

changement 2tonnes de carbone (Cquivalent a 7.3 tonnes de C(,) d’ici a I’an 2000, soit
climatique environ 10%de plus que le niveau des Cmissions par habitant de 1990.
e Entre 1980 et 1990, la France a réussi a rkduire de 23% les emissions de CO,,
c‘est pourquoi I’objectif ci-dessus a été retenu.
e Les emissions de CO; liées & I’énergie en France sont parmi les plus faibles des
pays de 1’OCDE, en raison surtout de la prééminence de 1’électronucléaire et de
P’hydraulique dans les approvisionnements énergétiques totaux.
e | e gouvernerrient francais a ratifié la CCCC en mars 1994, -
PIB 1994 1235.4
(milliards de US$ de
1990
Population 1994 58.3
(millions)
Principales = Lavaleur ajoutée des transports dans le PIB a augmenté de 34%, exprimée en

caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

francs courants, entre 1986 et 1995, malgré une batsse 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)

Principales
caracthistiques et
Cvolutiondu secteur
des transports

= Le transport routier de marchandises, transit non compris, a augmenté de
56% entre 1986 et 1995¢t on s’attend & une hausse de 2.4% en moycnne par
an entre 1992 et 2015. Le trafic ferroviaire de marchandises a chuté de 23%
entre 1986 et 1995 et on prévoit un accroissement annuel moyen de 0.8%
entrc 1992 et 2015 (hausse moyenne des prix de 8% pendant la méme
période). Le transport combiné a progressé de 62% entre 1986 et 1995, et
devrait continuer & croitre de 5% chaque année en moyenne entre 1992 et
2015. La navigation intérieure a diminué de 26% 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 méme période). Le
transport aérien de marchandises s’est accru de 53% entre 1985 et 1994 et
devrait progresser a un taux moyen annuel de 4.9% entre 1993 et 2015.

= La mobilité des personnes a augmenté de quelque 24% au cours de la
décennie écoulée en France, et le transport aérien a enregistré 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
particuliéres, exprimée en vkhicules-krn, s’est accrue de 29% entre 1986 et
1995. Dans la méme période, le transport ferroviaire a diminué de quelque
7% cn termes de voyageurs-km, mais la grevc dans les chemins dc fer qui a
duré prés d’un mois a la fin de 1995 est probablement & I’origine d’une part
non négligeable de ce recul. Selon les prévisions, la croissance annuelle du
transport ferroviaire de voyageurs entre 1995 ¢t 2015 devrait s'établir & 1.7%,
les prix restant stables. Globalement, le transport ferroviaire urbain et
interurbain de voyageurs est en déclin.

Hongrie

Stratégie face au

Objectif: Stabilisation des émissions de CO, au niveau correspondant & la

changement moyenne des émissions rejetées entre 1985et 19874 I’horizon de I’an 2000 :
climatique
e La Hongrie a ratifié la CCCC en février 1994. Son objectif témoigne de la
flexibilité prévue par la Convention en ce qui concerne les périodes de
référence applicables aux pays en transition.
o La réalisation de cet objectif et d’éventuelles réductions supplémentaires des
&missionsdépendra en partie de la croissance économique et des ameliorations
de I’efficacité énergétique ainsi que de la coopération économique et technique
avec les pays de ’OCDE.
PIB 1994 2478.8
(milliards dc forints
dc 1991)
Population 1994 10.3
(millions)
Principales = Le transport de marchandises devrait, selon les prévisions, croitre & un taux

caractéristiques et
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modéré jusqu’en I’an 2000, tandis gue le trafic international et le transit
progresscront a un taux supérieur & la moyenne. I1 est prévu que la part du
transport ferroviaire diminuera jusqu’en I’an 2000 au profit du transport
routicr, dont la croissance devrait se stabiliser vers cette date en raison du
recours croissant au transport multimodal. Néanmoins, le transport routier
restera predominant aprbs 2000.
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Principales
caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

= Lcs déplacements en voiture particuliére devraicnt passer de 51 milliards de

passagers-km en 1994 4 54-55 milliards cn 2010. Depuis le début des
années 60, le nombre dc voitures parliculigres n’a cessé de croitre, passant de
30 000 en 1960 & 2.1 millions en 1993. Selon les prévisions, Ic nombre de
voitures particulibres sera porté dc 2.2 millions en 1995 & 2.5 ou 3 millions cn
I’an 2000, en fonction de la croissance économigue. On prévoit que les
transports publics demeureront le principal mode de déplacement de
voyageurs jusqu’en I’an 2000, mais que leur part de marché diminuera : le
transport public par rail et route devrait conserver sa part de marché actuelle
de 57%; le trafic sur les voies navigables concerne toujours essentiellement
des voyages d’agrément ; le transport aérien devrait passer de 60% a 80%, et
une croissance particulicrement forte est prévue dans le cas du trafic aérien
international.
La construction d’infrastructures est un aspect central du dkveloppement du
secteur des transports, notamment en ce qui concerne le réseau routier. Cing
grandes autoroutes rayonnant & partir de Budapest sont actuellement en
chantier, & divers états d’avancement.
Le Parlement a récemment adopté un nouveau plan pour les transports, dont
les objectifs sont les suivants :

1. proinouvoir I'intégration européenne

2. coopérer avec les pays voisins pour parvenir a un développement

équilibré
3. protéger la vie humaine et ’environnement
4. assurer une rkglementation ct une efficacité appropriées du marché des
transports.

Stratégie face au

Objectif : Limitation des Cmissions brutes de COa & une croissance de 20% entre

changement 1990 et I’an 2000. Les Cmissions nettes de CO; devraient augmenter de 11% entre
climatique 1990 et 2000.

e L'Irlande a congu une stratégie de lutte contre les Cmissions de CO, afin de
contribuer a la rkalisation de I’engagement collectif de I’'UE de stabiliser les
¢missions de CO, aux niveaux de 1990 a I’horizon de I’an 2000. Les mesures
prévues dans la stratkgie ne seront pas suffisantes toutefois pour stabiliser les
emissions de CO: de I'Irlande d’ici a 1’an2000; c’est pourquoi I’objectif
ci-dessus a été fixé.

o 1.'Irlande a ratifié la CCCC en avril 1994,

PIR 1994 52.6

(milliards dc US$ de

1990)

Population 1994 3.6

(millions)

Principales = L’Irlande étant une ile, elle est de plus en plus tributairc de ses ports et

caractéristiques et
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=

=

aéroports pour les échanges.

Le transport routier est prédominant aussi bien en ce qui concerne le trafic
voyageurs que rnarchandises.

89% du total des marchandises sont transportées par route. Le nombre de
véhicules utilitaires (de plus de 8 tonnes) a augmenté a 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 I’exception des marchandises peu pondkreuses ou des produits
a forte valeur ajoutée. On prévoit que le trafic marchandises dans les aéroports
de Dublin, de Cork et de Shannon s’accroitra de 6%par an entre 1994 et 1999.

37




Irlande
(suite)

Yrincipales
caractéristiques et
évolution du sccteur
des transports

= Trafic voyageurs : le transport routier public et privé assure 96% des
déplacements de voyageurs & I'intérieur du pays. Le transport ferroviaire de
voyageurs et de marchandises a baissé de 1% en 1994 par rapport & 1993;
cependant, Ics investissements prévus dans le réseau ferroviaire devraient
entrainer un accroissement sensible du trafic voyageurs, qui devrait passer de
7.9 millions de personnes en 19934 8.7 millions cn 1999.

StratCgie face au

~

Objectif : L’ltalie s’est engagée 2a respecter I’objectif de la Communauté

changement européenne (actuellement UE) concernant une stabilisation des émissions de CO,

climatique aux niveaux de 1990 & 1’horizon 2000. Son objectif national est de stabiliser les
émissions nettes de CO; en I’an 2000 par rapport aux niveaux de 1990.
o 1’'Ttalie a signé la CCCC & Rio en 1992et1’a ratifiée en décembre 1993.

PIB 1994 1127.2

(Millions de US$ de

1990)

Population 1994 57.2

(millions}

Principales = On assistc en Italie & un vif essor de la mobilité, avec des transferts modaux au
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profit du transport routier aussi bien pour le transport de voyageurs que de
marchandises. Au total, le trafic routicr a angmenté de 132% cntre 1970 et
1991, contre une hausse de 3% du PIB.

= Au total, le transport terrestre dc marchandises a augmenté de 150% au cours
des deux décennies écoulécs, le transport routier rcpresentant plus de 80% du
trafic a moyenne et a longue distance. Le transport combiné rajl-route a
represent6 6.6% du total du trafic ferroviaire en 1990. Cette méme année,
342 millions de tonnes ont été transportées vers 1’Italie et a partir de ce pays,
63% par mer et 21% par route. Dans les deux décennies écoulées, le trafic
transalpin s’est accru de 119%. Le trafic routier entre 1’ Autriche et la Suisse
représente 54% du trafic routier. La croissance du trafic routier de
marchandises avec la France et 1'Auiriche a &té particulibrement forte,
atteignant respectivement 641% et 416% au total dans les 20 dernibres années.

= S’agissant du trafic voyageurs, le nombre de véhicules par habitant s’est accru
de 159% au cours des deux décennies écoulées, pour atteindre 49 voitures par
100habitants en 1991. Ces accroissements du parc automobile et du taux de
motorisation sont parmi les plus élevés des pays de I'OCDE. La
consommation totale d’énergie pour les transports a plus que doublk depuis
1970, pour atteindre quelque 30% de la consomination finale totale d’¢nergie
en 1994. Quatre-vingt dix pour cent de la consommation d’énergie pour les
transports intervicnnent dans le transport routier.

= Dans les zones urbaines la circulation routiére locale représente environ 60%
du trafic national routier de marchandises et plus de 80% du transport prive de
voyageurs. Les transfcrts modaux s’effectucnt surtout au profit de la voiture
particuliere. (OCDE, 1994a).

Japon

Stratégie face au
changement
climatique

Objectif : Stabilisation des émissions brutes de CO, par habitant aux niveaux de
1990 @’ici & I’an 2000. Des efforts seront nécessaires pour stabiliser, aprés I’an
2000, les émissions totales & un niveau avoisinant cetui de 1990.

e Le Japon asigné la CCCC a Rio en 1992 et I’a ratifiée en mai 1993.

e La politique du Japon face au réchauffement de la planbte repose sur trois
principes : “instauration d’une société respectueuse de 1’environnement
compatibilité avec un développemeni stable de I'éconcmie et coordinatior
internationale.” (AIE/OCDE, 1994)
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Japon
(suite)

PIB 1994 31395

(milliards dc US$ de

1990)

Population 1994 124.9

(millions)

Principales = Entre 1970 et 1990, le trafic voyageurs a double au Japon et le trafic

caractkristiques et
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marchandises s’est accru de 60%, alors que le PIB augmentait de 133%.

= Compare & d’autres pays de I’OCDE, le trafic routier par habitant était faible
au Japon en 1990; cependant, les tendances révelent actuellement un transfert
modal considérable au profit du transport routier. Le taux de croissance moyen
du trafic routier & court terme est estimé a 2.6%, en tablant sur une croissance
économique de 4%.

= La rtpartition modale actuelle du transport de voyageurs et de marchandises
est relativement favorable : le rapport entre transporls public et privé 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 & hauteur de 45% par
bateau et de 5% par rail. Cette répartition modale est toutefois cn butte & des
pressions dues au vif essor des parts revenant aux automobiles et aux camions.
En fait, Ic nombre de véhicules routicrs a plus que triplé entre 1970 et 1990,
tandis que le parc dc voitures particuliéres est passé de 6 millions a 32
milliens. Le taux de motorisation reste faible par rapport & d’autres pays dc
VOCDE : cependant, la taille ¢t la puissance des nouvelles voitures ainsi que
le nomhre de véhicules équipés de fransmission automatique et de
climatisation ont récemment augmenté et, de ce fait, la consommation de
carburant du parc est en hausse. (OCDE, 1994h).

Lettonie

Stratégie face au

Objectif: La Lettonie n’a pas adopté d’objectif concernant les émissions de CO,

changement mais a déclaré qu’elle s’efforcera de stabiliser les emissions anthropiques brutes

climatique de CO,. Elle s’est engagte également & stabiliser les emissions des autres gaz a
effet de serre & un niveau qui ne dépasse pas celui de 1990.
e La Lettonie a signé la CCCC a Rio en 1992 et I’a ratifiée en mars 1995

(AIE/OCDE, 1996b)

PIB 1995 1477

(millions dc lats de

1993)

Population 1494 2.5

(millions)

Principales = La part du secteur des transports et des communications dans Ic PIB a plus que
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doublé entre 199] et 1994, passant de 7% a 19.4%. Cet accroissement notable
tient en grande partie 4 un déclin dans I'industrie el ['agriculture, en
particulier parce que le volume du trafic voyageurs et marchandises a en fait
diminué depuis 1990.
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Lettonie
(suite)

Principales
caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

= S agissant du transport de marchandises, Ic trafic routier correspondant a
représenté moins de 20% du total dc tonnes-km en 1990 dans les Etats baltes.
Les volumes transportés, exprimés en tonnes, ont diminué d’un facteur de 10
entre 1990 et 1994. Dans les 20 prochaines années, cependant, on s’attend &
une multiplication par quatre du trafic routier de marchandises, en raison d’un
transfert modal du rail vers la route de 50% des volumes actuellement
transportés et sous 1’effet de la demande accrue de trafic marchandises entre
les pays nordiques et I’Europe centrale et orientale. (Ce phénoméne concerne
aussi la Lituanie ci-dessous). En 1994, les chemins de fer lettons ont enregistré
une baisse de 4% du trafic ferroviaire de marchandises, exprimé en tonnes-km,
par rapport a I’année précédente, et de 43% par rapport 2 1991. Le transport
aérien de marchandises est resté stable a environ 3 000 tonnes et reprtsente
une part relativement réduite du trafic global.

= Quant au trafic voyageurs, on observe une hausse rapide du taux de
motorisation par 1000 habitants, & savoir de 87% entre 1980 (65/1 000) et
1992 (122/1 000). En 2015, le taux de motorisation aura augment¢ de 115%
pour attcindre 326 pour 1 000, selon les prévisions 4 moyen terme concernant
la croissance économique. Le nombre de voitures particuliéres a diminué entre
1993 et 1994 par suite des programmes de mise & la casse et des modifications
apportées au systéme d’immatriculation des véhicules. Lc trafic ferroviaire de
voyageurs a baissé¢ de 66%, en termes de passagcrs-kin, entre 1990 ct 1994,
mais semble s’étre quelque peu stabilis¢ entre 1993 et 1994,

Lituanie

Stratégie face au

Objectif : Aucun objectif national n’a encore été adopté concernant les emissions

changernent de gaz a effet de serre.

climatiaue e La Lituanie a signé la CCCC a Rio en 1992 et 1'a ratifiée en mars 1995.

PIB 1994 11.2

(milliards de litas de

1993)

Population 1994 3.7

(millions)

Principales = La Lituanie est un carrefour important pour le trafic en transit entre les Etats
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baltes et I’Europe centrale et orientale ; il y a deux corridors de transit
principaux : un corridor nord-sud qui s’étend de ’extréme nord de 1’Europe
jusquaux PECO et un corridor est-ouest qui relie les ports de la Baltique de
Kaliningrad et de Klaipeda au Belarus et a la Russic.

= Le trafic routier en transit nord-sud sur la Via Baltica s’est accru de plus de
500% entre 1988 et 1992 : en 1994, la rnoyenne se situait, au total, entre 2 500
et 12000 vkhicules par jour, sclon le trongon considéré. Du coté lituanien dc
ce corridor, la densité du trafic est plus faible (1 500 4 5 000 vkhicules par
jour), mais un doublement est prévu d’ici & 1’an 2000. Sur le corridor est-
ouest, 15.1 millions de tonnes de marchandises ont été transportées vers
I"ouest par rail en 1992, contre 7.6 millions de tonncs vers 1'est.

=» Les tendances du trafic routier de marchandises sont trés semblables a celles
observées en Lettonie (voir ci-dessus).

= Quand au transport maritime, les marchandises & 1’ arrivée et au dtpart du port
de Klaipeda sont, pour I’essentiel, en transit : en 1994, 77% des exportations
et 75% des importations passant par ce port €taient en transit, surtout a
destination et en provenance des pays de I'UE et des Nouveaux Etats
Independants. Le trafic maritime de yoyageurs a considérablement augmenté :
En 1993, 18 500 voyageurs sont passés par le port de Klaipeda; en 1994, ils
étaient au nombre de 55 000. En I‘an 2000, on prévoit 250000 a 300 000
voyageurs.
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Lituanie
(suite)

Principales
caractéristiques et
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= Le taux de motorisation par 1 000 habitants a doublé dans la décennie écoulée.
On dénombrait au total 159 véhicules par 1 000 habitants en 1993, soit une
hausse de 20% par rapport & 1991.

Stratégie face au

Objectif : Objectif préliminaire : stabilisation des émissions anthropiques brutes

changement de CO, aux niveaux de 1989 d’ici & I’an 2000.11 fait I’objet d"une analyse suivie

climatique compte tenu des progrés technologiques, des recherches, ainsi que des
négociations et des accords internationaux.
e La Norvege a sign6 la CCCC a Rio en 1992 et |‘aratifiée en juillet 1993.

PIB 1994 132.3

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 43

(millions)

Principales =5 La part du secteur des transports dans le PIB s’est accrue de 20% cntre 1986
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el 1991, en raison surtout du développement des activités maritimes, dont les
résultats ont doublé au cours de cette période.
= Le trafic marchandises est rest6 stablc & environ 300 millions de tonnes pour
Ic rail, la route et le transport maritime entre 1980 et 1994, a I’exception de la
période de récession Cconomique, notamment en 1993, lorsqu’il est tombé a
280 inillions de tonnes, soit son nivean de 1980. Le volume de rnarchandises
a atteint & nouveau les niveaux de 1991-92 en 1994, Le transport routier est
toujours le mode principal : sa part s’établissait & 79% du tonnage transport6
en 1994. Le transport ferroviaire national progresse a longue distance, mais
les volumes transportés ont diminué de moitié dans les 15 dernieres annkes.
Le transport ferroviaire international a mieux résisté. Bien qu’il soit devancé
par le transport routier, le transport intérieur de marchandises est toujours
assuré par voie maritime pour les longues distances (part de 45%, Cgale a
celle du transport routier).
= Quant au trafic vovageurs, les transports routiers publics jouent encore un role
important, bien que le recours a 'automobile augmente. A I’évidence, le
transport routier reste toutefois le mode prédominant aussi bien dans les
transports publics que privés, avec une part supéricure a trois quarts du trafic
total. Le trafic ferroviaire est rest6 relativement stable dans I’ensemble depuis
1970. En général, les services ferroviaires ont vu le trafic se développer
depuis que des inesures ont été mises en oeuvre en 1992 pour accroitre le colt
d’utilisation de I"automobile et favoriser les transports publics. Le taux de
motorisation a cependant fortement angmenté depuis 1991,

Nouvelle-Zklande

Strategie face au

e Objectif: Objectif vrincipal : stabilisation des émissions nettes de CO, aux

changement niveaux de 1990 d’ici & 1’an 2000 ; obiectif ultime : réduction de 20% des

climatique émissions de CO, d’ici a I’an 2000 par rapport aux niveaux de 1990, si des
mesures “sans regrets” sont mises en oeuvre.

e La Nouvelle-Zklande a signé la CCCC a Rio en 1992 et I’a ratifiée en

septembre 1993.

PIB 1994 49.4

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 35

(millions)
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Nouvelle-
Zélande
(suite)

Principales
caracthistiques et
évolution du secteur
des transports

= La consommation d’énergie dans le secleur des transports s’est accrue de
14.8% entre 1991 et 1995 (elle est passée de 133.8 2 153.7 pétajoules). En
1995, clle se rkpartissait comme suit: 72% pour le transport de voyageurs et
28% pour celui de marchandises.

= Dans le transport de voyageurs, I’intensité énergétigue, tous modes confondus
(automobile, autobus, chemin de fer et transport aérien intérieur), est passée de
2.04 mégajoules (MJ) par passager-km en 1991 a 2.33 MJ par passager-km en
1995, soit une hausse de 14.2%. Le principal facteur & I’origine de cette hausse
a été le recours accru a des moyens de transport a plus forte intensité
énergétique, par exemple le transport aérien et les wvéhicules privés.
L’augmentation de D’intensité énergétique dans le transport atrien découle
d’une baisse du coefficient moyen de remplissage associée a I'introduction de
la concurrence sur les lignes inthieures. Quant & I'intensité énergétique de
I’utilisation de vkhicules privés, les taux d’occupation par voiture ont
kgalement baissé, alors que la cylindréc moyenne augmentait.

= Le total des distances parcourucs en passagers-km s’est accru de 6.1% entre
1991 et 1995, les distances annuelles étant passées de 13240 & 13890
passagers-km au cours de cctte période. En 1996, la voiture particuliére entrait
pour 84.8% dans le total des distances parcourues, les autobus et le rail pour
8.9% et Ic transport aérien pour 6.3%.

= En ce qui concerne le transport de marchandiges, I'intensité énergétique de
I’ensemblc du trafic (route, rail, cabotage) est demeurée presque inchangée
entre 1991 et 19954 2.08 MJ par tonne-km. Les réductions d’intensité dans Ic
transport routier et par cabotage du fret ont presque compensé 1’accroissement
de 'intensité énergétique du transport ferroviaire de marchandises au cours de
cette pkriode.

= Le total des marchandises transportkes a augment6 de 1.1% entre 1991 et
1995; 58%du total transportk, exprimé en tonnes-km, 1’ont été par route et
12% par rail.

Pays-Bas

Stratégie face au

Objectif : Stabilisation des kmissions brutes de CO> aux niveaux de 1989-90,

changement prévue pour 1994-95 ;rkduction de 3-5% des émissions brutes de CO, entre 1989-

climatique 90 ct I’an2000. (réduction visée : 3% -- 5% en fonction de [I’kvolution
internationale et des possibilitks). S’agissant du transport routier : stahilisation en
1995 des émissions de CO; aux nivcaux de 1989-1990 et rkduction de 11%en I’an
2000 par rapport aux niveaux de 1990. Autres gaz a effet de serre: rkduction de 20-
25% a I'horizon de ’an 2000 sur la base des niveaux de 1989-90, chacun dcs gaz
considérés au cas par cas.
o Les Pays-Bas ont sign6é la CCCC a Rio en 1992 et I'ont ratifiée en décembre

1993.

PIB 1994 304.6

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 154

(millions)
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Pays-Bas
(suite)

| Principales
caractkristiqueset
évolution du sectcur
des transports

Les transports ont représenté 7.1% de l'emploi en 1990 et 6.4% du PIB en
1992.

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

Le transport de marchandises (trafic aérien 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 fléchi pour s’établir a un niveau légérement supérieur a 3 milliards
de tonnes-km. La navigation intérieure s’est développée au cours de cette
période : le volume transport6 par ce mode est pass6 de 30.7 a 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 méme période. Le transport ferroviaire a
connu un vif essor aprbs 1990, avec I'adoption d’un abonnement pour les
Btudiants. Le cyclisme a représenté 8.6% du trafic total de voyageurs cn 1993,
et, cette méme année, le taux dc motorisation était de 370 véhicules par
1.000 habitants.

La consommation d’énergie du sectcur des transports n’a pas cessé

d’augmenter ; 78% de la consommation d’énergie pour Ics transports sont
imputables au transport routier, le trafic maritime ayant également une part
importante (OCDE, 19935c).

Pologne

Stratkgie face au

Objectif: Stabilisation des émissions brutes de gaz & cffct dcs serre d’ici & I’an

caractéristiques et
kvolution du secteur
des transports

changement 2000 sur la base des niveaux de 1988.

climatique e La Pologne a sign6 la CCCC & Rio en 1992 et |’a ratifiée en juillet 1994,

PIB 1994 1638.8

(billions d’anciens

zlotys de 1993)

Population 1994 38.5

(millions)

Principales = La Pologne devrait enregistrer une croissance du trafic voyageurs et

=

marchandises de 170% d’ici a 2010.

Les prévisions concernant la répartition modale du trafic voyageurs d’ici a
2005 font état d’un accroissement de la part de marché du transport aéricn ct du
taux de motorisation ainsi quc d’une réduction du noinbre de voyageurs
transportis par le rail et par autobus. Quant au transport aérien, le nombre de
passagers augmente plus rapidement que les distances parcourues, ce qui donne
a penser que le march6 intéricur représente une part considérable du trafic total.
Lc transport maritime de voyageurs ¢sl en expansion : le nornbre de passagers
des ferrics dcs ports polonais devrait passer de 690 000 en 1993a 1900 000 en
2010.

S’agissant du trafic marchandises, on prévoit un développement important du
transport routier, alors que le transport par rail et par pipelines devrait
diminuer. En 1990, le transport routier a représent¢ 29% des tonnes-km
transportées et le transport ferroviaire 60.1%; en 1995, la part du transport
routier s’établissait a 38% et celle du transport ferroviaire a 51% ; selon les
previsions, en 2005, le transport routier prédominera, avec une part de 49.5%
des tonnes-km transportées, celle du rail dtant de 44.1%.
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Portugal

Stratégie hce au

Objectif : Aucun objectif national ; le Portugal reconnait qu‘il a un réle a jouer

caractéristiques et
Cvolution du secteur
des transports

changement pour atteindre 1’objectif prhu pour I’ensemble de I'UE (stabilisation des émissions
climatique de gaz a effet de serre aux niveaux de 1990d’ici 4 I’an 2000).
o Le Portugal a sign6 la CCCC a Rio en juin 1992 et I’a ratifiée en décembre 1993.
PIB 1994 69.2
(milliards de US$ de
1990)
Population 1994 9.9
(millions)
Principales = Le secteur des transports portugais a affichk une croissance notable dans les

années 80. Le parc de véhicules routiers a augmenté de 104% et le taux de
motorisation de 77%. (Le Portugal enregistre encore des chiffres trbs infkrieurs
aux moyennes de ’OCDE.) Le trafic routier total, exprimé en véhicules-km, a
progressé de 67%, alors que le PIB augmentaii de 31%. La consommation
totale de carburant des automobiles s’est accrue de 46%, malgré une baisse de
la consommation moyenne par km de 8%.

= Le trafic voyageurs fait I"objet d’un transfcrt modal décisif du rail vers la
route :le trafic total de voyageurs a augmenté de 44% dans les années 80, alors
que le trafic routier montait en fléche, affichant une hausse de 55%. Entrc 1985
et 1994, ]e transport routier de voyageurs, cxprimé en passagers-km, s’est accru
de 73%,

= Le transport de marchandises par rail continue d’augmenter, de méme que le
transport routier, encore que dans une moindre mesure (50% dans les
années SO). Depuis 1993, le trafic ferroviaire n’a pas connu de changement
important. Dans les 20 prochaines années, les volumes du trafic ferroviaire
devraient doubler, selon les prévisions, sur les deux principaux corridors
(Lishbonne-Porto, Beira Alta) (OCDE. 1993).

République slovaque

Stratégie face au

Obijectif : Réduction de 20% des émissions nettes d’ici a 2005 par rapport a 1988.

caractéristiques et
evolution du secteur
des transports

changement o L’ancienne République fédérative tcheéque et slovaque a signé la CCCC a Rio en

climatique 1992. La Slovaquie a signé la Convention aprés étre devenue un Etat
indépendant en mai 1993. Elle I’a ratifiée en aofit 1994,

PIB 1994 388.0

(milliards de

couronmes slovagues

de 1993)

Population 1994

(millions)

Principales = Le transport ferroviairc dc marchandises, exprimé en volume, est en baisse

depuis 1989. Dans I’ensemble, les flux d’impertation ont chuté de 23.4%, alors
que les flux d’exportation diminuaient aussi. mais dans unc moindre mesure -~
6.8%. C’est le trafic en transit qui a été 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 détérioration des relations commerciales
entre la Slovaquie et la République tchéque, ainsi qu’entre la République
tchbque et la Hongrie et d’autres pays de I'Europe du Sud-Est -- trafic en
transit qui, pour la Slovaquie, créait des relations commerciales .




République
slovaque
(suite)

Principales
caractéristiques et
Cvolution du secteur
des transports

= Le trafic voyageurs n’a pas cessé de diminuer chaquc année depuis le milieu
des années 80, la baisse globale étant d’environ 35%. Le nombre dc voyageurs
est passé de 117.1millions en 19902 89.5 millions en 1995. Les volumes du
trafic seniblent toutefois ainorcer une légére reprise depuis 1995, allant dc pair
avec le redressement de I’tconomic. Le trafic ferroviaire est en baisse depuis
1990, notamment en ce qui concerne les dkplacements & tarif réduit dont
bénéficient les travailleurs; ce recul est imputable & I’augmentation du
chdmage.

= Le trafic ferroviaire international et transfrontalier avec la République tchbque
augmente depuis 1994. Les prévisions pour 1’an 2000 tablent sur une croissance
économique modérée entre 1996 et 1998, s’accompagnant d’une augmentation
du taux de motorisation et des liaisons ferroviaires avec les régions
frontalibres.

= Quant au transport routier, un 1éger accroissement est prévu d’ici a I’an 2000.
I.es distances moyennes parcourues par an, exprimées en véhicules-km, sont
restées relativement faiblcs c¢n raison des prix élevés des carburants. La
repartition modale actuelle entre le rail et la route (respectivement, 70% ct
30%)pourrait s’inverser pour s’ttablir & 40%-60% si les tendanccs actuelles du
march6 persistaicnt.

Répuiilique tchiEqe

Stratégie face au
changement
climatique

Ohjectif : Stabilisation des émissions globales nettcs de CO,, de CH, et de N,O aux
niveaux de 1990d’ici 4 I’an 2000.

L’ancienne République fédérative tchbque et slovaque a signé la CCCC a Rio en
1992 et figure parmi les pays signataires en transition économique visés 2
I’Annexe 1 de la Convention. Aprés la séparation de la Rkpublique fédérative
tchbque et slovaque, la République tchbque a accepté les conditions de la
Convention en octobre 1993.

PIB 1995
(milliards de US$)

47.18

Population 1994
(millions)

104

Principales
caractkristiques et
Cvolution du secteur
des transports

= Le secteur des transports a été radicalement transforme par les privatisations

récentes ; toutes les entreprises de transport ont ét€ privatisées, a I'exception
des chemins de fer.

= Le volume de rnarchandises transportées a suivi I’évolution du PIB, faisant état
d’une baissc de plus de 20% entre la fin des années 80 et 1994, et d’une
stabilisation en 1992. Le transport routier de marchandises a globalement
diminué de 28.4% entre 1989 et 1994. Le trafic ferroviaire a chuté de 52% dans
la méme ptriode. Le transport par voies navigabies a baisse de 37.5%, pour se
stabiliser en 1994, En revanche, le transport aérien a augmenté de 13%en 1992,
puis de 3.7% en moyenne dans les quelques années suivantes.

= Part du transport public : elle s’établissait de langue date a environ 75%, mais
elle subit I’effet de la croissance rapide du taux de motorisation.

= Transport routier public de vovaeeurs : baissc globale de 21% entre 1989 et
1934. Transport ferroviaire de vovageurs : baisse de 20% depuis 1992.
Transport aérien de voyageurs : en hausse : accroissernent de 70% du trafic
international de voyageurs a 1’aéroport de Ruzyne de Prague entre 1992 et
1994 ; progression de 23% du trafic total de voyageurs entre 1993 et 1994.

Roumanie

Stratégie face au
changement
climatique

Objectif: L’ objectif national n’a pas encore été defini.
¢ La Roumanie a signé la CCCC a Rio en 1992 et |“a ratifiée en juin 1994.
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Roumanie PIE 1994 20 817
(suite) (milliards de lei de
1993)
Population 1994 22.7
(millions)
Principales = Une étude de 1995 a révélé que le trafic routier international représentait 7% du
caractéristiques et trafic routier total, et le transit 4%o.
Cvolutiondu secteur | = Le transport ferroviaire de marchandises bénéficie davantage de la reprise
des transports économique que le transport ferroviaire de voyageurs, selon une Ctude de 1995 :
d’aprés les prévisions, le trafic total de marchandises devrait enregistrer une
croissance de 18% entre 1994 et I’an 2000 (pour passer de 99 179tonnes a
117000 tonnes), alors que la croissance du trafic voyageurs pendant la méme
période ne sera que de 1.8% (de 206 920 a 211000 voyageurs).
= Le transport combiné a progressé dans certaines régions, en particulier depuis
1992; cependant, les volumes du trafic sont toujours inférieurs & ceux des
autres pays d’Europe. Les volumes de marchandises transportées par
conteneurs a chuté de 40% en 1993 par rapport i ’année précédente, mais
augmenté de 20% cn 1994. Selon les prévisions, cette tendancc persistera et la
hausse dcvrait étre de 60% d’ici a I’an 2000.
Royaume-Uni

Stradgie fate au

Objectif : Stabilisation des Bmissions brutes de gaz a effct de serre aux niveaux de

changement 1990 d’ici & I’an 2000. Des ohjectifs spécifiques sont définis pour les différents gaz
climatique a effet de serre : en ce qui concerne le CO,, I'objectif est de ramener les émissions
au niveau de 19904 I’horizon de I’an 2000.
o e Royaume-Uni a sign6 la CCCC & Rio cn 1992et I’a ratifiée en décembre 1993.
PIB 1994 1009.7
(milliards de US$ de
1990)
Population 1994 58.4
(millions)
Principales = Transport de marchandises :le trafic routier joue un réle largement prédominant

caractéristigues et
evolutiondu secteur
des transports

dans le transport de marchandises, puisqu’il détenait une part de march6 de 65%
en 1994, soit 144 milliards de tonnes-km. Au deuxiéme rang se situe le transport
par voies navigables, qui affiche une part de march6 de 24%, avec 52 milliards
de tonnes-km transportées. Le rail vicnt loin derriere en troisieéme position, avec
13milliards de tonnes-km et une part de marché de 6%.5clon les prévisions, la
suprématie des transports routiers n’est pas menacée. Une part importante de la
cmissancc prévue du trafic routier devrait étre imputable aux grands camions |
{quatre essieux et au-del?) ; les previsions indiquent un accroissement du trafic,
exprimé en véhicules-km, de 15-20% d’ici h I’an 2000, et de 97-195% d’ici &
2025, par rapport & 1994. Le trafic de marchandises transportées par des
véhicules légers, exprimé en véhicules-km, devrait augmenter de 12-20% d’ici a
I’an 2000 par rapport au niveau de 1994, et de 78-190% d’ici a 2025. La
tendance d’évolution du parc de camions légers a suivi de prés le rythme de
croissance du PIB ct clle persistera probablement & 1’avenir. S’agissant du trafic
ferroviaire, on prévoit que le tunnel sous la Manche stimulera la croissancc du
transport ferroviaire de marchandises ; cependant, il e sera probablement pas
suffisant pour compromettre la prééminence de la route dans le transport
intérieur. Le trafic ferroviaire a diminué entre 1990 et 1995, notamment sur les
marchés traditionnellement vigoureux, le transport du charbon par exemple,
lequel a enregistré une chute de 34% au cours de cette période. (CEMT, 1996)
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Royaume-
Uni (suite)

= Trafic voyageurs : on prévoit que la circulation de voitures particuliéres accusera

une progression comprise entre 11% et 19% d’ici a I’an 2000, pour ensuite
augmenter de 57-87% jusqu’en 2025, pas rapport aux niveaux de 1994. Le taux
de motorisation representait 378 véhicules par 1 000 habitants en 1992. D’aprés
un scénario de faible croissance, ce taux devrait croitre pour attcindre
411 véhicules par 1000habitants en 2000 et 529 en 2025. Selon le scénario 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 & la baisse entre 1990/1991 et 1994/1995,
pour amorcer une légere reprise en 1995/1996. Le nombre de trajets a diminué
de 8% entre 1990 et 1995, passant de 762.4 a 702.2 millions, pour augmenter
ensuite de 2% en 1996 et atteindre 718.7 millions de trajets. De méme, le
volume du trafic en passagers-km a diminué, passant de 33.2 milliards en 19902
28.7 milliards en 1995, puis amorcé une reprise de 5% en 1996 pour atteindre
30 milliards de passagers-km.

Slovénie

Stratégie face au
changement
climatique

« La Slovénie a sign6 la CCCC a Rio en 1992¢t I’a ratifiée en décembre 1995.

PIB 1994
(milliards de tolars
de 1992)

1087.6

Population 1994
(millions)

14

Principales
caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

Le trafic de marchandises aussi bien que celui de voyageurs sont en baisse
depuis 1985-1986, malgré une 1égére reprise en 1994, notamment en ce qui
concerne le fret.

Le trafic marchandises a diminué entre 1985 et 1994, qu’il soit exprimé en
volume ou en tonnes-km : le nombre de tonnes de marchandises transportkes a
¢té ramené de 18649 en 1985 a 5 442 en 1994, soit une chute de 71%. De
méme, 3 772 tonnes-km de marchandises ont €té transportkes en 1985, chiffre
ramené & 1935 tonnes-km en 1994, soit une baisse de 49%.

Le trafic en transit représente la moitie du trafic marchandises, et les
importations 30% du total -- trois fois le pourcentage du transport intérieur de
marchandises. La part des importations devrait passer de 6.5% & 7.5% en 1998 ;
tres probablement, le tonnage suivra la méme évolution.

Dans le trafic marchandises, c’est le transport ferroviaire qui prédomine, tandis
quc le transport routier n’en assure quc 25%. En 1994, 60% du tonnage total ont
été transportés par rail. Lc nombre de camions a toutefois augmente de 20%
entre 1980¢t 1994.

S’agissant du transport dc voyageurs, la part du rail dans le total de passagers-
km a représenté 50.2% en 1994, contre 46.3% en 1990. Le volume total du trafic
fcrroviaire a baissé de prks de 40% depuis 1980, mais Ic recul le plus prononcé
du nombre de voyageurs s’est produit sur le réseau international. Quant aux
déplacements urbains et interurbains, 53% des voyageurs ont été transportés par
route en 1994, et 42.4% par chemin de fer. Le nombre de voitures particuliéres a
augment6 de prés de 60% entre 1980 et 1994, le taux de motorisation
s’ktablissant alors & 333 véhicules par 1000 habitants.
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Suéde

Stratégie face au

Objectif : Stabilisation des Cmissions brutes de gaz & effet dc serre aux niveaux de

changement 1990 d’ici & I’an 2000 ; aprbs I’an 2000, réduction par rapport aux niveaux de 1990.

climatique Réduction de 30% des emissions de méthane provenant cles ddcharges d’ici a I’an
2000, sur la base des niveaux de 1990.
e LaSutde asigné laCCCCaRioen 1992 etI’a ratifiée en juin 1993.

PIB 1994 224.6

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 8.8

(millions)

Principales = Trafic routier : Actuellement, le nombre de véhicules s’établit en moyenne a

caracthistiques et
Cvolution du secteur
des transports

400 voitures par 1 000 habitants. Les grandes voitures, lourdes et puissantes,
entrent pour une part considérable dans le parc automobile suédois. Quelque
75% du total des déplacements personnels se font en voiture. S’agissant du
transport routier de marchandiscs, 40% du volume total de fret ront transportés
par camien ; pour le transport & courte distance, Ic transport routicr cst le mode
prédominant.

= Les chemins de fcr assurent 15% des transports de voyageurs & longuc distance.
S’agissant du transport de marchandises, 25% sent transportés par rail 4 longue
distance & I’intérieur du pays, cette part ayant diminué ces derniércs annees.

= Une part importante du transport de marchandises est assurée par voie maritime |
a savoir 12% du transport de marchandises sur de longues distances a I'intérieur
du pays et SO% des expéditions internationales & longue distance. Le trafic de
ferries sur la Mer Baltique s’est considérablement développé dans les années 80.
(Sugde, 1994)

Suisse

Stratégie face au

Objectif: Stabilisation des emissions brutes de CO, aux niveaux de 1990 d’ici a

changement I’an 2000 ; rkduction des Cmissionsbrutes de CO, aprés I’an 2000.

climatique e La Suisse asign6 la CCCC a Rioenjuin 1992 et I’a ratifiée en décembre 1993,
PIB 1994 226.2

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 6.9

(mi llions)

Principales = Le trafic marchandises devrait, selon les prévisions, continuer & croitrc a un taux

caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

de plus en plus rapide. Entre 1970 et 1992, le nombre de tonnes-km s’est accru
de 2.1% par an ; au cours des deux prochaincs décennies, il est prévu que Ics
taux de croissance varieront entre 2.7% et 3.5%, en fonction du scénario retenu.
Le transport ferroviaire de marchandises a diminué entre 1990 et 1993, cn raison
surtout d’un recul du trafic en transit nord-sud. En 1994, la tendance s’est
réorientée a la hausse. S’agissant du trafic transalpin, le tonnage transport6 par
rail et par transport combine a augmenlé respectivenient de 2.3% et de 2.2%
entre 1992 et 1994.
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Suisse
(suite)

Principales
caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

= De 1994 a 1995, le total du trafic ferroviaire et routier i travers les Alpes suisscs
s’estaccru de 3%. La part revenant au raii dans le tonnage total de rriarchandises
transitant par les Alpcs suisses cn 1995 s”¢&tablissait 4 73%, soit 17.9 millions de
tonnes. Cette méme année, le transport combiné a progressé de quclque 5%,
accroissement plus faible qu’en 1994. Le trafic routier de marchandises a
globalement diminué entre 1990 et 1993, mais le trafic routier en transit s’est
considkrablement accru, en termes de tonnage transporté -- hausse de 19.6 %
entre 1992 et 1994. En 1995, le trafic routier transalpin a augment6 de 6% et a
assuré 27% du transport du tonnage total de marchandises a travers les Alpes
suisses.

= |1 est prévu que le trafic voyageurs augmentera d’ici a 2015, mais a 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
19904a 135-140 milliards en 2015. La croissance de la part des transports publics
(rail et route) dans le trafic voyageurs s’est ralentie ces dernibres années, mais
les transports publics ont pu conserver, voire légérement accroitre leur part
globale du marché. L’évolution du trafic d’ici & 2015 laisse présager une
tendance favorable en ce qui concerne le recours aux transports publics. Le
transport ferroviaire international de voyageurs, en hausse jusqu’en 1.992 a
commencé a diriiinuer entre 1992 et 1994 toutefois, le part du rail dans
I’'ensemble du transport de voyageurs devrait, sclon Ics prévisions, amorcer un
redressement et augmcnter de 13-18% d’ici & 2015. T.e transport routier dc
voyageurs a diminué en 1993, sans doute i cause de Ia recession Cconomique et
de la hausse des taxes sur les carburants. Entre 1990 et 1993, globalement, le
trafic privé a néanmoins augmenté de 3.4%. On prévoit que les tendances a la
hausse du transport routier privé persisteront, mais & un rythnie plus lent que les
autres modes de transport public.

Turquie

Stratégie face au

Objectif : Bien que la Turquie admette la nécessité de réduire les kmissions de gaz a

changement effet de serre, elle estime que les pays devraient partager les charges que cela

climatique suppose en fonction de leur niveau relatif de dkveloppement. Le gouvernement a
déclaré que la contribution de la Turquie aux kmissions mondiales de CO, est
négligeable ; par conskquent, il n’a pas adopt6 d’objcctif national concernant les
kmissions de CO, ou de gaz a effet de serre.
La Turquie a assisté 4 la Confkrence de Rio en juin 1992, mais a déclaré qu’elle ne
signera pas la Convention tant qu’elle sera prise en compte parmi les pays
développés visés dans ses Annexes. Le fait d’étre considéré comme UN pays
développé comporte des responsabilités que la Turquicjuge contradicioires avec son
état de développement.

PI1B 1994 164.6

(milliards de US$ de

1990)

Population 1994 60.6

(millions)

Principales = Lapolitique des transports et les projections concernant ce secteur sont exposées

caractéristiques et
Cvolutiondu secteur
des transports

dans le plan quinquennal des transports en vigueur {le septiéme) pour la période
comprise entre 1995 et 1999. Le transport routier représente 95% du transport
intkrieur et devrait conserver cette part, malgré la baisse observée en 1994,
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Turquie
(suite)

Principales
caractéristiques et
Cvolution du secteur
dcs transports

= Trafic marchandises : la part des chemins de fer dans la répartition modale du
transport de marchandises ne devrait pas dépasser 10% entre 1995 et 1999,
malgré les projections antkricures prévoyant une part de 11.7%. Le transport
ferroviaire de marchandises, exprimt en tonnes-km devrait s’accroitre de 125%
entre 1989 et I’an 2000, et de 84% entre 1994 et 2000. Le trafic ferroviaire
national de marchandises devrait augmenter de 10.9% par an, révision a la
hausse par rapport au précédent plan des transports, qui prévoyait 8.9% annuels.
Le transport routier de marchandises a diminué de 3%, exprimt en tonnes-km,
entre 1993 et 1994 (il est passé de 97 843 a 95 020 tonnes-km).

= Le trafic ferroviaire de voyageurs & I’intérieur du pays devrait passer, selon les
projections, de 3.6 milliards de passagers-km en 1989 a 5.1 milliards de
passagers-km en 2000. Le transport routier, €galement exprimé en passagers-km,
a baissé de 4% dans la période de 19932a 1994, mais il demeure de loin le mode
prédominant.

Union européenne

Stratégie face an
changcment
climatique

Objectif : Stabilisation des émissions brutes de CO» aux nivcaux de 1990 d’ici a

I’an 2000.

e La Communauté européenne’ a signé la CCCC des Nations Unies a la Conférence
de Rio en 1992 et I’a ratifiéc le 21 décembre 1993, (est la seule “organisation
d’intégration économique régionale” qui est Partic & la CCCC et elle figure dans
les deux Annexes & la Convention. L’UE s‘est engagée a adopter des politiques et
des mesures visant & stabiliser les émissions de gaz A effet de serre,
collectivement ou individuellement, aux niveaux de 1990 d’ici & I’an 2000.
S"agissant des émissions de CO, I’'UE a décidé lors d’unc reunion conjointe du
Conseil yui s’est tenue en octobre 1990 que les émissions de CO, rejetées dans
I’Union devraient étre stabilisées a leurs niveaux de 1990 d’ici & I’an 2000. Cet
objectif est commun aux Etats membres de I'Union et ne devra pas étre atteint par
chaque pays individuellement ; en d’autres termes, la croissance des émissions de
CO, dans les pays de I'UE qui enregistrent des emissions de CO, inférieures a la
moyenne doit étre compensée par des réductions des émissions dans d’autres Etats
deI'UE.

e Compte tenu de la décision de la deuxibme Conférence des Parties réunie a Berlin
en mars-avril 1995, I’'UE s’est en outre engagée a limiter et a rtduire les
émissions aprbs I’an 2000 (CE, 1995).

PIB 1994
(milliards de US$ de
1990)

7020.2

Population 1994
(millions)

371

Principales
caractéristiques et
évolution du secteur
des transports

= Les transports ont largement contribué & la croissance économiquc au sein de
I’'UE, cn permettant de réaliser d’importantes économies d’échelle au niveau de
la production et d’intensifier la concurrence. Le secteur des transports représente
environ 7-8% du PIB et 4-5% de la population active salariée {Livre blanc sur la
politique commune des transports, COM(92)494 final 2.12.1992 cité dans CE,
1996).

= Le secteur, yui a déja enregistré une croissance importante devrait poursuivre
son expansion. Les accroissements prévus en véhicules-km entre 1990 et 2000
sont de : 17% pour les voitures particulieres, 26% pour les camions légers, 13%
pour les deux-roues.

= Selon I’Organisation de I’aviation civile internationale, le trafic aérien devrait
augmenter en Europe (Nouveaux Etats Indépendants non compris) de 5.2% par
an jusqu’en 2003 (CE, 1996).
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3.2 Recapitulation des données sur les emissions

Le tableau ci-apres vise a récapituler les principales informations sur les ¢émissions
communiquées par chacun des pays qui ont répondu au questionnaire. I indique, pour chaque pays,
les données concernant I’annke de référence et la croissance prévue des emissions jusqu’a 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 précisée. Lorsque des informations complémentaires étaient
disponibles et pertinentes, elles ont fait I’objet de notes. I1 convient de garder prksent & I’esprit que les
variations en pourcentage des emissions sont calculkes a partir des réponses au questionnaire et
approximatives. On trouvera a 1’ Annexe 4 des tableaux comparatifs complets des données sur les
emissions de CO, communiqukes par les diffkrents pays.



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

ANNEE DE
REFERENCE:
1990saut indication
contraire
(milliers de tonnes)

SCENARIODE
REFERENCE
Prévisions 2000,2010
(aucune autre mesure prise
depuis I’année de
référence)

SCENARIODE
STATU QUO
Prévisions pour 2000,2010
(compte tenu seulement
des mesures appliquées
depuis 'année de
référence)

SCENARIO DES
MESURES FUTURES
Prévisions 2000,2010
(compte tenu des
mesures appliquées ou
prévues)

Allemagne e Emissions du transport Non communique Non communique Non communiqué
routier : 150000
e Emissions du secteur :
159000
e Part des transports dans
le total : 15.7%
Variation moyenne des émissions ducs aux transports 1990-95 : +2.4%
Notes : Données tirées du projet de la deuxiéme communication nationale de 1" Allemagne destinée & la CCCC.
Autriche o Fmissions du transport | « Emissions du transport Non communiqué e Emissions du
rnuticr : 13280 routier : transport routier :
o Emissions du sceleur 2000:  +19% 2000 0 +19%
16 161 2010:  +20% 2010: + 9%
o Part des transports dans | e Emissions du secteur : o Fimissions du sectcur :
le total : 27.1% 2000 @ +20% 2000: +20%
2010:  +21% 2010: +12%
o Part des transports dans o Part des transports
le total : dans le total :
2000: 29.7% 2000: 29.7%
2010: 27.4% 2010: 25.4%
Exercice de modélisation -
1995
Variation movenne des émis  ons annuelles dues aux transports 1990-95 :+ 3.68.
Notes :Les previsions tiennent compte du fait que la tarification routiere sera adoptée sur les autoroutes en 2003. et
en 2010 sur tout le réseau routier autrichien. La vignette sera adoptée en janvier 1997.
Belgique o Emissions du transport e Emissions du transport Non communiqué e Emissions du

routicr : 21 000
o Bmissions du secteur :
- 22000
o Parl des rransports dans

le total : 20%

routier :

2000: +38%
2005: +57%

= Bmissions du secteur :
2000 :  +36%
2005 +54%

o Part des transports dans
le total :
2000: 24%
2005: 27%

transport routier :

2000:  +26%
2005: +43%

e Emissions du secteur :
2000:  +25%
2005 +36%

o Part des transports
dans le total :

2000: 245%
2005 :  25.28

Variation moyenne des Cmissions annnelles dues aux transports 1990-95 : +4.4%.

Notes : Dans tous les scenarios : données globales concernant le transport ferroviaire. maritime et aérien ; aucune
donnée concernant les motocycles et les utilitaires légers.
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ANNEE DE
REFERENCE
1990sauf indication
coniraire
(milliers de tonnes)

SCENARIO DE
REFERENCE
Prévisions 2000, 201()
(aucune autre mesure prise
depuis I’année de

SCENARIO DE
STATU QUO
Prévisions pour 200,
2010
(compte tenu seulement

SCENARIO DES
MESURES FUTURES
Prévisions 2000, 2010

(compte tenu des
mesurcs appliquées ou

référence) des mesures appliquées prévues)
depuis I"année de
référence)
Canada e Emissions du transport Non communiqué e Emissions du transport Non communiqué
routier : 117 800 (voir Notes ci-dessous) routier :
e Emissions du secteur : 2000: +11%
140.100 2010: +24%
e Part des transports dans e Emissions du secteur :
letotal :  31.0% 2000:  +H1%
2010:  +23%
e Part du transport dans
le total :
2000: 32%
2010: 32%
Variation moyenne des &mi: _ons annuelles dues aux transports 1990-95 :+5%.
Notes : Le Canada signale que le scénario de référence canadien correspond plutét au scénario de statu quo du
questionnaire, car toutes les politiques énergétiques et connexes actuelles restent constantes pendant la période
couvertg par les prévisions e
Danemark e Emissions du transport o Timissions du transport
routier : 9239 routier : routicr :
2000:  +14% 2005:  +3%
e Emissions du secteur : 2005: +21% e Emissions du secleur :
10236 2010:  +25% 2005 : -0.1%
o Part destransports dans | e Emissions du secteur : e Part des transports
le total:  17% 2000:  +10% dans le total :
2005: +16% 2005: 21%
Année de référence = 1988 2010:  +19%
e Part des transports dans Les prévisions pour
le total : I'avenir tiennent compte
2000: 21% duplan d'action du
2005: 22% gouvernement danois
2010: 22% visant la reduction des
émissions de CO, dues
au secteur des
{ransports.
Espagne * Emissions du  transport Non communiqué Non communigué Nnn communiqué

rontier : 48 706
e Emissions du secteur :
74 332

e Part des transports dans

le total: --
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ANNELE DE
REFERENCE
1940 sauf indication
contraire
(milliers de tonnes)

SCENARIODE
REFERENCE
Prévisions 2000, 2010

(aucunc autre mesure prise

depuis I’année de
reference)

SCENARIO DE
STATU QUO
Prévisions pour 2000,
2010
(compte tenu seulement
des mesures appliguécs
depuis I’année de
référence)

SCENARIO DES
MESURES FUTURES
Previsions 2000, 2010
{compte tenu des mesures
appliquées ou prévues)

Etats-Unis

e Emissions du transport

routier: 1 165.0
e Emissions du secteur :
1583.6

e Part des transports dans
letotal: 33%

(données en millionsde

e Emissions du transport

routier :

2000: +16%
2010: +27%
Emissions du secteur :
2000: +17%
2010: +31%

Part des transports dans
le total :

e Emissions du transport
routier :

2000: +13 %
2010: +23%

e Emissions du secteur :
2000: +15%
2010: +27%

» Part des transports dans
le total :

Non communique

tonnes) 2000: 34% 2000 : 35%
2010: 35% 2010: 36%
Notes : Les previsions ont éi¢ élaborées par le Ministére de I'énergic sur la base de 'exéculion du modéle IDEAS --
AHMBW7.
Fédération de | o Emissions du transport Non communique Non corninunique Non cornmuniqui
Russie routicr : 146 900
e Emissions du secteur :
234 600

e Puarl des transposts dans
le total : 9.6%

Variation moyenne des tmissions annuelles dues aux transports 1990-1995 : -9.4%

Notes : Le Ministére des Transports precise que des projections fiables pour 2000 et 2010 n’ont pas encore ét¢
établies en raison de 1’instabilité €économique qui régne en Russie. Le Ministére prévoit d’élaborer des prévisions

prochainement.

Finlande e Emissions du transport e Emissions du transport e Emissions du transport Non communique
routier : 11200 routier : routier :
e Emissions du secteur : 2000:  +20% 2000:  +0.9%
is 600 2010: - 2010:  +3.3%
o Part des transports dans Emissions du secteur : o Emissions du secteur :
le total : 24% 2000:  +20% 2000: +6%
2010: - 2010:  +9%
Part des transports dans | e Part des transports
Te total : dnns le total :
2000: 25% 2000: 22%
2010: 24%
France e Emissions du transport Non communigué Non communigné

routier : 111500
e Emissions du secteur :
132 800D
e Part des transports dans
le total : 34.7%

Non communiqué

Variation moyenne des emissions annuelles dues aux transports 1990-95: + 1.5%.

Notes : Les dennées sont tirées du rapport annuel de la Commissiondes Comptes des Transports de la Nation sur 1:
consommation d’énergie dans les transports et non de I’inventaire des gaz & effet de serre destine a la CCCC. Le:
donntes sont diffkrentes dans les deux rapports, notamment par suite des differences de méthodologie ;les donnée:
prtsentees ici ne tiennent pas compte des départements d’outre-mer ; les émissions sont cerrigées pour tenir comptt

des variations climatiques.
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ANNEE DE
REFERENCE
1990 saufindication
contraire
(millicrs de tonnes)

SCENARIO DE
REFERENCE
Prévisions 2000, 2010
(aucune autre mesure prise
depuis I’annde de

SCENARIODE
STATU QUO
Prévisions pour 2000,
2010
(compte tenu seulement

SCENARIODES
MESURES FUTURES
Prévisions 2000, 2010

{comple tenu des mesures
appliquées ou prévues)

référence) des mesures appliquées
depuis I’année de
référence)
Hongrie e Emissions du transport e Emissions du transport Non communiqué Non communiqué
routier : 8 131.6 routier :
e Emissions du secteur : 2000:  +31%
10 360.4 2010: -
o Part des transports dans
le total : 13.85% Aucune prévision
communiquée pour
1’an 2000 en raison des
incertitudes économiques.
Notes: 1 est & noter quc les émissions de CO, en 2000 et 2010 dépendront du rythme de développement
¢conomique et des variations de la demande d’bnergie.
Irlande e Emissions du transport e kmissions du transport Non communiqué Non communiqué
routier : 4715 routier :
e Emissions du secteur : 2000:  +25%
6057 2010 : -
o Part des transports dans | ® Emissions du secteur :
letotal :  19% 2000:  +23%
2010 : -
o Part des transports dans
le total :
2000: 19.7%;
2010: -
Variation moyenne des emissions annuelles dues aux transports 1990-1995 : +3.2%
Notes : Les données sur le transport routier ne sont pas ventilées.
Italie e Emissions du transport e Emissions du transport Non communiqud Non communique
routier: 912 routier :
e Emissions du secteur : 2000: +21%
1098 2010: -
e Part des transports dans | e Emissions du secteur :
le total : 27.4% 2000:  +10%
2010: --
o Part des transports dam
le total :
2000 : 26%
2010: -
Japon e Emissions du transport Non communique Non communigué Nun communiqué

routier: --
e Emissions du secteur :

215 000
e Part des transports dans
le total :  18.3%

Variation moyenne des émis

ons annuelles dues aux transports 1990-94 : +2.9%
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ANNEE DE
REFERENCE
1990 sauf indication
contraire
(milliers de tonnes)

SCENARIODE
KEFERENCE
Prévisions 2000, 2010

{aucyne autre mesure prise

depuis I’année de
référence)

SCENARIO DL
STATU QUO
Prbvisions pour 2000,
2010
(compte tenu seulement
des mesurcs appliquées
depuis |’année de
référence)

SCENARIQ DES
MESURES FUTURES
Prévisions 2000, 2010

(compte tenu des mesurcs
appliquées ou prévues)

Lettonie e Emissions du transport Emissions du transport Non communiqut Non communiqué
routier : 3 826.1 routier :
e Emissions du secteur : 2000: - 18%
5662.5 2010: -
e Part des transports dans Emissions du secteur :
le total : 24% 2000:  -41%
2010: -
Part des transports dans
le total :
2000: 21.4%
2010: -
ports 1990-95: -16%
Lituanie e Lmissions du transport Emissions du transport e Emissions du transport | ¢ Emissions du transport
routier : 3 681 routier : routier : routier :
o Emissions du secteur : 2000: - 7% 2000: - 4% 2000: - 4%
4494 2005 : - 9% 2005  +38% 2005 +82%
o Part lies transports dans Emisgions du secteur : o Fmissions du scelcur : | © Emissions du secteur :
letotal :  12.3% 2000 : - 8% 2000: - 3% 2000: - 3%
2005:  +13%* 2005:  +13%* 2005 0 +13%*
Part des transports dans | e Part des transports o Part des transports
[e total : dans le total : dans le total :
2000: - 2000: -- 2000: -
2010: - 2010: -- 2010: --
* Données reprises de la Communication nationale ttablie par le Ministére a intent n de la CCCC: les autres
donntes proviennent d’autres sources.
Norvége e Emissions du transport Non communiqué e Emissions du transport Non communiqué

routier : 8000
e Emissions du secteur :
11400

e Part des transports dans

letotal : 35.2%

routier :
2000: -0.06%
2010:  +20%

e Emissions du secteur :
2000: -
2010: -

» Part des transports

dans le total ;
2000: -
20100 : -

Variation moyenne des émissions annuelles dues aux transports 1991-94 : + 2.1%

Notes : La stratégie norvégiennc a I’égard des émissions de CO, pourrait &tre yualifiée de “politique inchangée”
depuis 1991. selon le Ministére des Transporis ; la Commission norvégicnne suy I’bcotaxe a tablé sur I’hypothése
que le niveau de taxation des carburants resterait inchangé dans les prix riels.
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ANNEE DE
REFERENCE
1990 sauf indication
contraire
(milliers de tonnes)

SCENARIODE
REFERENCE
Previsions 2000, 2010

(aucune autre mesure prise

depuis I’année de
référence)

SCENARIO DE
STATU QUO
Previsions pour 2000,
2010
(compte tenu seulement
des mesures appliquées
depuis!’année de
référence)

SCENARIODES
MESURES FUTURES
Previsions 2000, 2010

(compte tenu des mesures
appliguées ou prévues)

Nouvelle- e Emissions du transport Non communiqué e Emissions du transport Non communiqué
Zélande routier : -- routier
e Emissions du secteur : de 2000 & 2010 : +22%
11161 e Emissions du secteur :
e Part des transports dans 2000: +40%
le total:  40% 2010: +69%
e Part des transports
dans le total :
2000: 43%
2010: 44%
Pays-Bas e Emissions du transport Emissions du transport e Emissions du transport | e Emissions du transport
routier : 23 800 routier : routier : routier :
e Emissions du secteur : 2000: - 2000: - 2000: -
27700 2010:  +51% 2010:  +29% 2010: +8%
e Part des transports dans Emissions du secteur : e Emissions du secteur : | » Emissions du secteur :
le total : 15% 2000 : - 2000: -- 2000: --
2010: +51% 2010:  +30% 2010:  +10%
Part des transports dans o Part des transports » Part des transports
ic total : dans le total : dans le total :
2000: -- 2000 : - 2000: -
2010: -- 2010: - 2010 :
Variation moyenne des émi:
Pologne  Emissions du transport » Emissions du sccteur
routier : 20 016 routicr : routier :
e Emissions du secteur : 2000: +25% 2000: +15%
28498 2010: +76% 2010:  +50%

e Part des transports dans
le total - --

Année de référence = 1995

Emissions du secteur ;
2000 +20%
2010: +61%

Part des transports dans
le total :

2000: -

2010: -

e Emissions du secteur :
2000:  +13%
2010: +42%

o Part des transports
dans le total :

2000: --
2010: -

Notes : Les donntes du questionnaire sont fondées sur les résultats de 1’étude P

o ~ountry Study to Address

Climate Change, effectuée dans le cadre d’un accord de coopkration entre les gouvernements de la Pologne et des
Etats-Unis (janvier 1996).Les résultats de cette Ctude font actuellement I’objet d‘une vérification ; en consbqucnce,
il fauta considtrer que ces données sont préliminaires.
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ANNEE DE
REVERENCE
1990 sauf indication
contraire
(milliers dc tonnes)

SCENARIO DE
REFERENCE
Previsions 2000, 2010

(aucune autre mesure prise

depuis I’année de

SCENARIODE
STATU QUO
Prévisions pour 2000,
2010
(compte tenu seulement

SCENARIODES

MESURES FUTURES

Prévisions 2000,2010

{comple tenu des mesures

appliguées ou prtvues)

réftrence) des mesures appliquées
depuis I’année de
référence)
Portugal e Emissions du transport Non communiqut Non communiqué Non communiqué
routier : 9413
e Emissions du secteur :
13539
o Part des transports dans
le total :  30.5%
République e Emissions du transport e Emissions du transport e Emissions du transport | ® Emissions du transport
slovaque routier : 4 500.8 routier : routier : routier :
« Emissions du secteur : 2000: +3% 2000: -4% 2000: -8%
5296.2 2005: *+9% 2005:  -3% 2005: -9%
o Part des transports dans Emissions du secteur : o Emissions du secteur : | » FEmissions du secteur :
le total : 196 2000: +2% 2000: -5% 2000: -8%
2005: +9% 2005: 2% 2005:  -7%
Part des transports dans » Part des transports Part des transports
le total : dans le total : dans le total :
2000: - 2000:  11% 2000: ..
2005: - 2005 : 11% 2005 : -
Notes : Le Ministére slovaqgue situe la qualitt des donntes fournies au niveau C sur nne échelle de cing niveaux :
elles sont approximatives, mais leur estimation est assez satisfaisante pour qu’elles puissent étre jugtes
reprtsentatives.
République o Emissions du transport « Emissions du transport e Emissions du transport | e Emissions du transport
tchéque routier: 6 840 routier : routier : routier :
» Emissions du secteur : 2000: + 65% 2000: +42% 2000: +31%
7926 2010:  +106% 2010: +70% 2010:  +36%
» Part des transports dans Emissions du secteur : » Emissions du secteur : | o Emissions du secteur :
letotal : 4.7% 2000: + 68% 2000 : +41% 2000:  +29%
2010:  +108% 2010: +70% 2010:  +33%

Part des transports dans
le total :

2000: 11.6%
2010:  14.5%

e Part des transparts

dans le total :
2000: 9.7%
2010: 11.8%

Part des transports
dans le total :

2000 : 8.9%
2010 : 9.2%

Variation moyennc des émissions annuelles dues aux transports 1990-95 : + 5%,

Notes :Le modtle du systémc énergéiique (EFOM) est comparé aux données sur les carburants ; la méthode interne
d’analyse de Uefficacité des mesures (RMEA) a été utilisée. L’intluence de la croissance du PIB ct de {’évolution
démographique est prise en comple. Perfectionnement de la mtthodologie signalé depuis le questionnaire de 1993.
Les estimations pour 2010 reposent sur t*hypothese selon laquelle le taux de craissance entre 2005 et 2010 représente
environ SO% de moins que celui des années 2000-2005.
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ANNEE DE
REFERENCE
1990 sauf indication
contraire
(millicrs de tonnes)

SCENARIODE
REFERENCE
Prévisions 2000, 2010

(aucune autre mesure prise

depuis ’année de
reference)

SCENARIO DE
STATU QUO
Prévisions pour 2000,
2010
(compte tenu seulement
des mesures appliquées
depuis I’annte de
rtftrence)

SCENARIO DES
MESURES FUTURES
Prévisions 2000,2010

{compte tenu des mesures
appliquées ou prévues)

Roumanie o Emissions du transport e Emissions du transport e Emissions du transport | e Emissions du transport
routier : 6 832.2 routier : routier : routier :
¢ Emissions du secteur : 2000:  + 48% 2000: + 48% 2000:  + 26%
- 2010:  +150% 2010:  +150% 2010:  +105%
o Part des transports dans
le total:  -- (comme dans le scenario
de référence)
Annte de reference = 1993
Variation moyenne des émis:| ons ammuelles dues aux transg rts (transport routier seulem: 1) 1993-95: + 7.5%
Royaume-Uni ¢ Limissions du transport e Emission du transport Non communique e Emissions du transport
routier : 109691 routier : routier :
e Emissions du secteur : 2000: +27% 2000:  +14%
119744 2010:  +49% 2010:  +29%
o Part dcs transports dans o Emissions du secteur e Emissions du secteur :
le total : 2% 2000:  +26% 2000:  +13%
2010: +47% 2010:  +29%
Rart des transports dans e Part dcs transports
le total : dans le total :
2000: 26% 2000 : 25%
2010: 28% 2010: 26%
Slovénie e Emissions du transport Non communique Non communiqué Non communique
routier : 2 947
o Emissions du secteur :
3192
e Part des transports dans
Ictotal :  3.4%
Suede * Emissions du transport (Selon le Ministbre, les o Emissions du transport | e Emissions du transport

routicr : 16 100
Emissions du secteur :

20 500
Part des transports dans
letotal :  34.2%

chiffres sont & peu prés

tgaux a ceux du scenario

de statu quo)

routier :

2000: + 8%
2010: +17%

e Emissions du secteur :
2000: + 6%
2010: + 7%

o Part des transports
dans le total :

2000: 34%
2010: --

routier :

2000: +2%
2010: -9%

e Emissions du secteur :
2000: +2%
2010: -7%

o Part des transports
dans le total :

2000: -
2010: --
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ANNEE DE
REFERENCE
1990sauf indication
contraire
(milliers de tonnes)

SCENARIO DE
REFERENCE
Prévisions 2000, 2010
(aucune autre mesurc prise
depuis I’année de
référence)

SCENARIO DE
STATU QUO
Prévisions pour 20040,
2010
(compte tenu sgulement
dcs mesures appliquées
depuis I’année de
référence)

SCENARIO DES
MESURES FUTURES
Prévisions 2000, 2010

{compic tenu des mesures
appliquées ou prévues)

Suisse

e Emissions du transport
routier : 12620

e Emissions du secteur :
14770

e Part des transports dans
le total :  33.4%

Données non
communiquées pour le
transport routier, le secteur
et la part relative

e Emissions du transport
routier :
2000: + 10%

2010 : +22%

e Emissions du secteur :
2000: +1i1%
2010: +24%

o Part des transports
dans le total :

2000: 36.4%
2010: 39.3%

Donntes non
communiquées pour le
transport routier, le
secteur et la part relative

Variation moyenne des émissions annuelles dues aux transports 1990-935 :+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 demandé aux pays de la CEMT de fournir des
informations sur les politiques et mesures en place ou envisagées visant a limiter les émissions 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 précisément 1’action sur les émissions de CO, produites
dans le secteur des transports. La section 4.2 expose en détail les politiques et mesures spécifiques
mentionnkes comme étant en vigueur ou a I’étude dans les pays de la CEMT, sur la base des
informations communiquées dans les rkponses au questionnaire. Enfin, la section 4.3 dégage des
conclusions générales sur les types de mesures citées par les pays de la CEMT et la fréquence de leur
mise en ocuvre.

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

La prksente section décrit les principaux moyens d’action qui ont été examinés et appliquks en
vue d’attknuer 1I’impact du secteur des transports sur les changements climatiques. L’efficacité et les
possibilitks d’application pratique de ces mesures donnent lieu a un trés large dkbat. Ce chapitre a
pour objectif de donner une vue d’ensemble des diffkrents domaines d’élaboration des politiques, en
soulignant les principaux avantages et inconvénients qui y sont associés (réflexion qui ne prktend
nullement étre exhaustive), afin de tracer le cadre dans lequel s’inscrira la description, figurant a la
section 4.2, des politiques et des mesures appliqukes ou envisagées dans les pays de la CEMT.

Les rkponses au questionnaire de 1996 montrent a I’kvidence que les gouvernernents admettent la
nécessité de changements dans 1’organisation, I’exploitation ct 1’utilisation des systémes de transport.
Ces derniéres années, les ministres des transports de la CEMT ont appuyé les initiatives des pouvoirs
publics visant a contrecarrcr la dépendance grandissante a 1’égard de I’automobile et & encourager un
dkveloppement écologiquement viable dcs systémes de transport. Cependant, deux ans aprés la
préparation du rapport de la CEMT intitulk “Transport ct cffet dc serre : rapport intérimaire sur les
plans nationaux”, il ressort claircmecnt que, pour faire progresser la mise en oeuvre des politiques et
des mesures envisagkes, il faudrait une volonté politique plus affirmée, accompagnke d’une
coopération permanente entre les pouvoirs publics et I’industrie.

Certains ensembles de mesures offrent la possibilité de stabiliser et de rkduire les kmissions de
CO, likes aux transports. Outre les mesures réglementaires imposées par les pouvoirs publics ou les
instruments économiques, parmi les assortiments de mesures de lutte contre les emissions de CO,, on
peut citer les initiatives volontaires de !’industrie. Ces ensembles de mesures seront différents d’un
pays a lautre, étant donné les spécificités de I’environnement kconomique et réglementaire
caractkrisant chacun des systkmes ol doit s’inscrire 1’élaboration des politiques. Quelles que soient les
mesures décidées, si I’on veut atteindre les objectifs visés aprés 1’an 2000 -- dont la dkfinition est en
cours dans le cadre du processus de la CCCC -- Ics actions engagées dans la plupart des pays devront

étre plus efficaces que par le passk.
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A T'évidence, la mise en oeuvre dc certaines mesures se heurte a des difficuliés d’ordre politique
ct social, en particulier si elles concernent la détermination des paramétres a suivre dans I’industrie
automobile en matiére de consommation de carburant, par exemple, ou le recours & des hausses des
prix des carburants pour inciter les automobilistes & nc plus se servir de leur voiture et & se tourner
vers les transports publics ou vers d’autres moyens de transport, lorsqu’il en existe la possibilité. En
réalité, les conskquences économiques et commerciales de certaines. mesures sont trés préoccupantes
pour I’industrie et, par ailleurs, la forte demande persistante de transport privé constitue un obstacle de
taille a ’accroissement des taxes sur les carburants. Cependant, si I’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 réduire les émissions de CO, liées aux transports.

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

- améliorer I’organisation et le fonctionnement du systéme des transports
== reduire la consommation de carburant des véhicules

== influencer le comportement au volant

== exploiter Ics possibilités offertes par les carburants de substitution

411  Orgunisation et fonctionnement du systéme des transports

Une meilleure gestion de la circulation, I’amélioration des transports publics et un amknagement
intégré du territoire et des transports sont des facteurs essentiels pour un dkveloppement
dcologiquement rationnel a long terme des systémes de transport. Ils peuvent aussi contribuer a la
réduction des émissions de CO, -- méme si leurs effets sont un peu moins sensibles que, par exemple,
ceux d’une diminution de la consommation de carburant des véhicules ou que les répercussions des
taxes sur les carburants.

Meilleure gestion de la circulation

Pour améliorer la gestion du trafic, il faut notamment réduire le nombre de véhicules 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
Covoiturage

Four réduire le nombre de voitures sur le routes et améliorer de ce fait la circulation, en
particulier aux heures de pointe, il s’est révélé cfficace dans certaines régions d’encourager les
particuliers et les entreprises & utiliser collectivement des vehiculcs individuels. En effet, le coefficient
moyen de remplissage des automobiles est inférieur & 1.5 dans la plupart des agglomkrations
(CEMT/OCDE, 1995). Ce faible coefficient tient au dkveloppementde la motorisation et a la hausse
des revenus, au nombre accru de femmes dans la population active et & la réduction de la taille des
menages. Un faible coefficient de remplissage des véhicules implique une augmentation des
déplacements motorisés, de la consommation d’énergie et des émissions (US DOE, 1996).

Les programmes de covoiturage ont généralement €té mis en oeuvre dans des zones encombrées,
ou les avantages sont les plus manifestes en termes de rkduction du nombre de véhicules 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 capacité risque de relancer a tout
moment, attknue les effets du covoiturage sur les kmissions de CO, (US DOE, 1996).

Un certain nombre d’expériences de cuvoituragc ont été conduites ces dernikres années --en
particulier aux Etats-Unis --, avec des résultats mitigés : du point de vue dcs particuliers, le temps et
les efforts d’organisation nécessaires semblent peser plus lourd que les avantages potentiels ; c’est
peut-&tre un instrument plus efficace dc gestion de la circulation lorsque ce sont les employeurs qui se
chargent de I’organisation et de la gestion de la logistique (CEMT/OCDE, 1995).

Un programme lanck en 1988 en Californie, qui prkvoyait une rkglementation contraignant les
employeurs a mettre en oeuvre des programmes de rkduction des dkplacements, a permis, dans sa
premikre année, d’accroitre 1égérement I’utilisation collective de vkhicules individuels, laquelle est
passke de 14.1pour centa 19.9pour 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 étude ultkrieure a suivi
1’évolution du comportement des migrants alternants dans un kchantillon représentatif d’entreprises au
cours des deux années suivantes : il en est ressorti que le nombre de personnes effectuant seules en
voiture Ic trajet domicile-travail avait baissé de quelque 6 pour cent, le covoiturage avait progressé de
40 pour cent et le recours aux transports publics ou les déplacements par d’autres moyens -- marche a
pied ou bicyclette, par exemple -- avait accusé des reculs de 4.3 pour cent et de 6.9 pour cent
respcctivement. I1importe de noter que les trajets domicile-travail reprksentaient moins d’un tiers des
dkplacements effectués par un mknage américain moyen en 1990 (etude de 1994 de Cambridge
Systematics citée dans US DOE, 1996).

Cette expkrience tendrait & prouver que des politiques ciblkes, incitant les employeurs aussi bien
que les ménages a prendre des initiatives de covoiturage, peuvent donner de meilleurs résultats. La
crkation de voies réservées aux vkhicules a fort taux d’occupation associée a une tarification routikre
modulke en fonction du coefficient de remplissage des voitures pourrait contribuer au succes de ces
programmes.

Télétravail

L’incitation a exploiter les possibilitks du tklktravail peut aussi réduire le volume du trafic
domicile-travail, notamment aux heures de pointe. Les télécommunications ayant considkrablement
progress6 ces derniéres années (télécopieurs, courrier klectronique et systémes de gestion de bases de
donnkes, par exemple), les travailleurs ont une plus grande latitude de choix quant a leur lieu de
travail. De plus en plus d’employks -- il est a noter, ici encore, que c’est aux Etats-Unis -- travaillent &
domicile en liaison avec leur entreprise par ces moyens de communication, avce de bons rksultats.

En 1992, d’aprés une enquéte menée 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 I’année
précédente. Sclon unc étude du Ministere des transports des Etats-Unis, le nombre de travailleurs a
domicile pourrait atteindre 10 millions en 1’an 2000, plus de 30 millions en 2010 et 50 millions en
2020 (US DOT, 1993).

Comme pour les programmes de covoiturage, on estime néanmoins que le tklktravail contribuera
dans des proportions relativement faibles a la rkduction des émissions de CO,. Le Ministére de
I’énergie des Etats-Unis prévoit 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 réalisées sur les frais de dkplacements domicile-travail, 1’habitat urbain devrait se
disperser davantage. Ces effets contradictoires, pris ensemble, devraient diminuer de moitié les
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incidences positives du développement du télétravail, Cependant, le rapport du Ministére de I’knergie
indique que I’accroisscment prévu du télétravail devrait notamment :

réduire de 160 millions d’heuxes par an le temps pass6 en trajets domicilc-travail ;
pcrmettre d’kpargner quelque 15 milliards de dollars de dépcnses de construction de voies et
d’arteres urbaines ;

e permettre d’kconomiser 1.5 milliard de gallons de carburant et d’éviter 10 millions de tonnes
d’émissions de CO,.

== Politiques de stationnement plus efficaces

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

Il convient toutefois de concevoir avec discernement les mesures de réglementation du
stationnement, car elles peuvent produire des effets contraires au but recherché. L’équilibre entre
I’offre et la demandc pose un probléme €pineux : I’accroissernent de la capacité risque de stimulcr la
deinande (d’out des encombrements accrus). Une étude de 1992, conduite pour I’ Agence internationale
de I’énergie par I’ Agence pour I’énergie ct I’environnement des Pays-Bas, a permis de constater que la
difficulté a trouver une place pour se garer decourage probablement davantage les personnes
effectuant des trajets courts que cclles qui parcourent de plus longues distances. Or, la rkduction du
trafic concernant les trajets courts libere des espaces de stationnernent dont profitent les
automobilistes qui effectuent des parcours plus longs (AIE/OCDE, 1993) : de ce fait, la réalisation des
objectifs de modération de la circulation est compromise.

L’Etat de Californie, aux Etats-Unis, met en oeuvre un mécanisme novateur appelé “parking cash
out” -- kgalement a I’étude au niveau tédéral -- pour modifier ’avantage concédé par les entreprises a
leurs employés concernant le stationnernent : les employeurs sont tenus de laisser le choix a tous leurs
employes de percevoir une primc exonérée d’impdt, d’unc valeur équivalente 4 celle de I’espace de
stationnement offert par I’cntreprise, cette somme pouvant &tre utilisée pour plusieurs options de
transport, dont Ics transports publics et le covoiturage. Cette mesure atténue les consequences de la
prise en charge du stativnnement par I’employeur -- qui, pas essence, incite les employés a se rendre
en voiture a leur travail. Dans son principe, ce mécanisme devrait “égaliser Ics chances” entrc les
modes de transport utilisables pour effectuer les trajcts domicile-travail. Obligatoire en Californie, il
est actuellement examine aun niveau fédéral, mais plutot en tant yu’action volontaire potentielle. On
estime que le nombre d’employés cffecluant seuls dans leur voiture les trajets domicile-travail devrait
étre ramené de 70 pour cent a 55 pour cent sous I’effet de cette mesure (CEMT/OCDE, 1995).

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

On commence a disposer de divers outils technologiques, particuliérement la télématique au
service de I’information des automobilistes et les systkmes perfectionnés de signalisation, dont on
escompte qu’ils aideront a réduire les encombrements ainsi que leur impact sur I’environnement a
1I’échelon local et mondial. La transmission en temps voulu d’informations exactes -- sur les sites de
stationnement ou des places sont disponibles et les itinéraires de remplacement -- vers des ordinateurs
a domicile ou sur lieu de travail peut aider les automobilistes & planifier leurs trajets de la fagon la

plus rationnellc. On peut en outre mettre a profit, pour gérer la circulation, des programmes
informatiques intégrés en temps réel utilisant des systemes détectcurs d’encombrements ou
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d’incidents pour optimiser la synchronisation de la signalisation et donner la priorité aux vkhicules
routiers de transport public. Le Japon, Ics Etats-Unis et I’Union européenne, entre autres, ont consacré
des ressources considérables a des activitks de recherche et de dkveloppenient sur les technologies de
I’information applicables dans le secteur du transport routier. Dans les dix prochaines années, CCS
évolutions devraient amkliorer notablement 1’acces a I’information des responsables de la gestion de
la circulation et des usagcrs dcs transports ; de ce fait, I’automaobile sera utilisée plus rationnellement
et les kconomies de carburant augmenteront. (CEMT/OCDE, 1995).

Rkcemment, des essais de régulation par identification automatique des vkhicules de 1’accés aux
centres-villes de Barcelone et de Bologne ont été effectuks en employant les technologies des images
numkriques et de lecture automatique des plaques d’immatriculation. L’essai concernant la zone
d’intense activité de Barcelone a notamment donnk les rksultats suivants :

e une reduction moyenne de 18 pour cent du temps de trajet a I’intérieur de la zone ;
une diminution de 33 pour cent des volumes du trafic & I’entrée de la zone ;
un accroissement de 55 pour cent des dkplacements par les transports en coinmun dans
I’ensemble de la ville, soit un effet de transfert modal positif.

(CE-DG VIV/DG XI11, 1996).

A Tinstar des autres mesures visant a rksorber les encombrements, une meilleure gestion de la
circulation grace aux technologies d’information avancées risque en fait, en raison de la capacité
dégagée, de stimuler la demande de déplacements et d’accroitre par conséquent la consommation
d’énergie et les émissions. (NRC, 1995, cité dans US DOE, 1996). L’action par le biais de la
formation des prix des carburants et, éventuellement, la tarification routiere et les péages de maitrise
des encombrements visant a freiner I’essor de la motorisation pourraient toutefois contrecarrer les
effets nkfastes d’une demande accrue.

Tarification routiére

Les solutions technologiques avanckes dans les systémes de transports revétent un intérét
particulier en ce qu’elles peuvent faciliter la mise en oeuvre de la tarification routiére. Pour que Ics
mécanismes de tarification routiere soient efficaces, il faut surveiller avec précision la circulation sur
le réseau routicr (localisation géographique, horaires).

La tarification routikre fait intervenir un systéme d’enregistrement électronique du nombre de
kilometres parcourus sur chaque type de route, les tarifs au kilomeétre étant fixés en fonction du type
de route, de la catkgorie de vkhicule et de la densité de I’encombrement. Lc paiement peut s’effectuer
au moyen d’une carte de prkpaiement dont est débitée la redevance exacte & acquitter. Les recettes
sont ensuite affectkes aux diffkrents propriétaires de I’infrastructure (par exemple, les collectivitks
locales).

I1 faudra examiner plus a fond les aspects administratifs et techniques de la tarification routike
avant de pouvoir gknkaliser T’application du pkage électronique. C’est une solution envisageable a
plus breve échéance en zones urbaines. L’ Autriche prévoit, dans le cadre de son Programme a cinq
points, d’adopter un mécanisme de tarification routiere. Les Pays-Bas étudient la possibilité de la
mettre en place apres I’an 2000. La Suéde aussi se penche sur la question. Des problkmes de
protection de la vie privée risquent de se poser, comme le signale Wachs (Wachs, M., 1994, cité dans
US DOE, 1996), mais il est possible d’apaiser ces inquiktudes en utilisant des systémes de paiement
automatique qui garantissent I’anonymat du conducteur.
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L emploi de technologies qui facilitent et amdliorent la gestion de la circulation en est encore a
ses dkbuts ; on ne peut donc pas encore savoir dans quelle mcsure elles permettront de réduire Ics
encombrements. Tout porte & croire cependant qu’elles sont appelées ajouer un rdle essenticl dans la
lutte contre les problémes de congestion si I’on peut venir & bout des obstacles de caractére social ou
autres qui entravent leur application.

Meilleurs systemes de transportspublics

I1 ne sera sans doute pas suffisant de se borner a amkliorer les systhmes de transports publics
pour inciter les automobilistes & renoncer a la voiture pour emprunter les transports en commun. Le
dkveloppement des transports publics est toutefois un volet essentiel de I’ensemble des mesures qui
constituent une politique de transport durable. Les besoins de déplacements motorisés peuvent étre
réduits au minimum en assurant1’accés a des transports publics efficaces et fiables. Ceux-ci, lorsqu’ils
sont de haute qualité, contribucnt a préserver P’emploi et les activités commerciales dans les ccntres
urbains, de sorte que les résidents ont moins besoin de parcourir de longues distances. Faute de
systemes de transports en commun, le transfert modal, élément clé des stratégies de transport durable,
est impossible. Néanmoins, si I’amélioration des services de transports publics ne s’accompagne pas
d’une moindre utilisation de I"automobile, les encombrements ct les &missionsrisquent fort de ne pas
s’ attknuer.

Comme I'indiquent les rkponses au questionnaire de 1996, les pays de la CEMT considérent que
I’amélioration de leurs systémes de transports publics est un élément important de leurs plans visant a
limiter les émissions de CO, dues aux transports. Cela ne fait aucun doute dans nombre de pays
d’Europe centrale et orientale -- mais pas exclusivement, tant s’en faut--, ol il s’impose de
réorganiser et de moderniser les transports en commun. Les mesures mentionnées par les pays de la
CEMT dans leurs rkponses a I’enquéte de 1996 révelent 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 qualité, ces moyens ne sont peut-étre pas suffisants pour attirer et
garder une clientéle : la compétitivité des transports publics exige également de mieux répondre aux
besoins des clients (voyageurs), de récupérer les coits et de veiller & I’efficience globale du systéme.
Des campagnes d’information encourageant les automobilistes & emprunter les transports en commun
chaque fois qu’ils en ont la possibilité peuvent contribuer également & accroitre leur utilisation.

Amdnagement intégré du territoire et des transports

Un dialogue constructif et continu entre les responsablcs de I’amenagement du territoire ct les
autorités chargkes dc concevoir et de mettre en oeuvrc des projets d’expansion des systémes de
transports est ddcisif pour I'efficience a long terme de ces systemes. Les pays de I’OCDE ont eu des
difficultés & ’admettre : les graves encombrements dans les ccntres urbains et 1’étalement souvent
chaotique des villes en témoignent. Les pays commencent toutefois & aborder sous cet angle leurs
stratégies de planification ; en effet, un certain nombre de pays de la CEMT citent, dans leurs
réponses a ’enquéte, des exemples d’initiatives prkvues ou envisagkes s’orientant vers une prise en
considkration combinke de 1’aménagement 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 activités,
peuvent exercer une influence favorable sur les types de dkplacements effectués, les distances
parcourues et les modes de transport utilisks.
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La relation entre les politiques d’utilisation du sol et les émissions de gaz 2 effet de serre likes
aux transports est moins directe que ne ’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 aménagement du
territoire efficace a long terme pcut agir sur les niveaux des kmissions associées aux transports en
réduisant au minimum les dkplacements nkcessaircs -- et, de ce fait, le nombre de voitures en
circulation -- et en maximisant la capacité 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
activités commerciales ou autres. Cet atout est particulierement intéressant étant donnk que le
dkveloppement de la circulation observk dans les pays de I’OCDE dans les 50 derniéres annkes est
plutdt imputable a I'allongement des distances par trajet, par personne et par jour qu’a 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
quantité dc voitures en circulation. Cela suppose de concentrer les zones d’attraction en des lieux
aisément accessibles par les transports en commun et de cibler I'implantation des nouveaux
amknagements résidentiels, commerciaux et industriels dans des zones bien desservies par Ics
transports publics (CEMT/OCDE, 1995).

I1y a lieu de mentionner plusieurs problkmes liés a I’évaluation de I’incidence de I’aménagement
mtégré du territoire et des transports sur la demande de dkplacements (et, partant, sur le nombre de
v¢hicules-kiloméetres 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 modalités de mise en oeuvre et les obstacles a
surmonter pour aboutir 2 un amknagement intkgrk du territoire et des transports avant de pouvoir
kvaluer plus prkciskment I’efficacité de ces politiques en termes de rkduction des kmissions de CO,
(US DOE, 1996).

Une meilleure gestion de la circulation, 1’amélioration des transports publics et I’aménagement
intégré du territoire et des transports augmentent I’efficacitk de I’ensemble du systkme des transports
parce qu’ils contribucnt & réduire I’'usage de 1’automobile, la consommation de carburant et les
¢missions des véhicules. En ce sens, ils sont importants pour assurer le développement durable des
systkmes de transports. Selon les Ctudes menées jusqu’a ce jour, I’effet direct de ces politiques sur les
kmissions de CO, semble cependant quelque peu limité. Dans les deux sections ci-aprés -- traitant de
la consommation de carburant dcs véhicules et des carburants de substitution -- sont cxaminés deux
aspects touchant aux vkhicules qui agissent plus dircctement sur les kmissions de gaz a effet de serrc
ducs aux transports.

4.1.2  Consommation de carburant des véhicules etformation des prix des carburants

La consommation de carburant des véhicules est un facteur dkterminant des emissions de CO, et
d’autres gaz. Une amklioration de 10 pour cent de cette consommation peut donner lieu, a I’heure
actuelle, a une réduction de 7-8 pour cent des émissions de gaz a effet de serre. On peut rkaliser de
notables économies de carburant en diminuant la taille, le poids et le rapport poids/puissance des
vkhicules, ainsi gu’en augmentant le rendement du groupe motopropulseur (moteur, transmission et
essieux) et en rkduisant le travail nkcessaire pour déplacer le vkhicule (effort de traction), notamment
par une augmentation de la pression de gonflage des pneus (CEMT, 1993a). Le recours aux
technologies actuellement disponibles, allié & une meilleure conception des véhicules et des moteurs,
permettrait de rkduire sensiblement les émissions spécifiques de CO, ; cependant, au-dela d’un certain
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niveau, il faudrait accepter que les véhicules soient moins performants. C’est 1a que les meilleures
technologics disponibles pourraient faire la ditférence, mais il ne faut pas oublier que, jusqu’a cc jour,
on n’apas trouvé de “solution technologique miracle” au probléme du CO,.

Outre la formation des prix, les principaux mkcanismes d’incitation & améliorer |’efficacitk
énergétique des nouveaux véhicules sont les normes, les objectifs, les surtaxes/subventions a 1’achat
d’un véhicule neuf (“feebatcs”) et les initiatives volontaires de I’industrie. L’efficacitk de ces mesures
-- et surtout leur rapport efficacité-cofit -- fait I’objet d’un vif débat. En réalité, 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 Ies constructeurs de véhicules a mettre au point des
technologies nouvelles et a rkorienter leurs efforts de recherche en privilégiant les kconomies de
carburant plut6t que I’amélioration des performances, du confort ou de la sécurité, la nature a long
terme de leurs cffets et les rksultats des recherches sont difficiles a cerner. Les mesures en question
peuvent aussi encourager les constructeurs automobiles a commercialiser des vkhicules plus petits et
plus économes en carburant: et les consommateurs a les acheter. Lcs effets ne s’en feront sentir,
néanmoins, qu’une fois les mesures en place. De plus, les mesures visant & réduire la consomination
de carburant dcs véhicules peuvent provoquer ce que I’on appelle I'“effet de rebond” : I’efficacitk
accrue, cn réduisani le cofit global d’utilisation de I’automobile, entrainera une augmentation des
distances parcourues exprimées en véhicules-kilométres et fera peut-étre monter en fleche les achats
de vkhicules (Michaelis, 1996), tendances contraircs aux effets voulus en matiére de reduction globale
des émissions.

Les voitures sont devcnues plus économes en carburant dans tous Ies pays de I'OCDE entre 197.5
et le dkbut des années 90, en raison surtout des progres de la technologie des vkhicules et des moteurs.
Selon I’ Association des constructeurs europkens d’automobiles (ACEA), la consommation moyenne
de carburant du parc de nouvelles voitures a été ramenée, en Europe, de 8.3 litres aux 100km en 1980
a 7.1 litres aux 100km en 1995 -- soit une rkduction de prés de 15pour cent. Dans la plupart des pays
de I’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 été produits
(AIE/OCDE, 1993). On observe toutefois chez les consommateurs une tendance persistante a
rechercher des voitures plus grandes et plus puissantes, qui accroit la difficultk, pour les constructeurs,
de produire des modeles consommant moins de carburant. C’est pourquoi il faudra peut-étre mettre en
oeuvre un panachage d’instruments économiques et reglementaires plus vigoureux eiicourageant les
efforts d’économie de carburant des constructeurs automobiles et des consommateurs.

Normes de consommation de carburant des nouveaux véhicules

L’instauration de normes de consommation de carburant peut avoir des résultats positifs sur
I’efficacitk energktique des automobiles dans certains cas, et ces avantages peuvent &tre renforcks si
les normes sont couplées @ des politiques des prix des carburants ou a des programmes de
surtaxe/subvention a 1’achat d’un véhicule neuf liée & la consommation énergétique afin d’encourager
I’acquisition de voitures plus kconomes en carburant. Dans leurs rkponses a 1’enquéte de 1996, la
République tcheque 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 signalé qu’il avait dkfini des
objectifs plus exigeants de consommation de carburant des vkhicules et la Suisse a indiquk qu’elle
avait adopté un nouvel objectif en la matiére en 1996.

Parmi les pays de la CEMT, seuls les Etats-Unis ont a présent des normes obligatoires de
consommation de carburant des vkhicules. L’efficacité énergétique du parc de nouvelles voitures a
pratiyuement doublé dans ce pays entre 1974 et 1985, par suite de ’adoption en 1978 de la norme
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CAFE (Corporate Average Fuel Efficiency -- norme de consommation moyenne de carburant des
constructeurs) de 18 miles par gallon (mpg)® et de la haussc dcs prix des carburants. En 1985, la
norme CAFE a été portée 4 27.5 mpg’, mais les bas prix des carburants aux Etats-Unis depuis cette
date n’ont pas encouragk les consommateurs & acheter ces vkhiculcs a plus faible consommation
(Nadis et MacKenzie, 1993). En fail, ¢’est seulement au milieu des années 70, pkriode ou les prix
étaient €levés, quc la tendance & rechercher des automobiles plus grandes et plus puissantes a été
interrompue. I1est a noter aussi que la réduction de la taille de la carrosserie et du moteur a coincidé, &
I’époque, avec 1’acces a de meilleures technologies en matiére de moteurs et de carrosseries. A
présent, I’influence des normes CAFE dans ce sens s’est épuisé, d’ou le regain et la persistance de la
tendance a utiliser de plus grandes voitures, plus puissantes. Les norrnes du type CAFE peuvent jouer
un rdle en guidant I’évolution dans I’industrie automobile ; il apparait toutefois que leur efficacité est
maximisée lorsqu’elles sont couplées a des mesures vigoureuses visant a influencer le comportement
des consommateurs par le biais des prix.

Le débat sur cette question se poursuit. D’aprés des analyses du Ministére de 1’éncrgic des
Etats-Unis, il y a lieu de penser yue les normes de consommation de carburant peuvent étre efficaces
et bien acceptées par les consommateurs si elles sont appliquées suivant un calendrier approprié et
tixées a des niveaux que les évolutions technologiyues permettraient d’atteindre, qui ne nuisent pas
aux performances des véhicules et qui autorisent des économies de carburant d’une valeur kquivalente
au surcofit de la technologie mise en oeuvre pour rkduire la consommation (US DOE, 1996).

Meécanisme de surtaxe/subvention a l’achat d’un véhicule neuf

Les pouvoirs publics peuvent procéder autrement pour favoriser la rkduction de la consommation
de carburant des nouveaux véhicules, en fixant des taxes applicables aux vkhicules non conformes aux
normes de consommation de carburant et en offrant des remises a I’achat de vkhicules qui les
respectent. Ce mkcanisme, appelk “feebate” -- surtaxe/subvention a I’achat d’un véhicule neuf selon la
consommation énergétique --, consiste a taxer les vkhicules neufs knergivores en fonction de leur
consommation, exprimée en litres/100 km ou en mpg. Les recettes ainsi prélevées alimentent un fonds
utilisé pour offrir des remises a I’achat de véhicules plus kconomes en carburant, conformes a des
normes de type CAFE. Un programme de surtaxe/subvention a I’achat est actuellement mis en oeuvre
en Ontario (Canada) : il impose une taxe liée a la consommation dc carburant comprise entre 75 et
4 400 dollars canadiens frappant toutes les voitures dont la consommation dépasse la norme de
6 litres/100 km. Les acheteurs de véhicules dont la consommation est inférieure & cettc norme peuvent
bénéficier d’une remise a I’achat allant jusqu’a 100 dollars canadiens (Canada, 1994).

Avec Ics normes de type CAFE, I’'importance de I’incitation & améliorer la consommation de
carburant différe d’un constructeur a I’autre, ce qui a des conskquences pour le jeu dc la concurrence
et Ics échanges, tandis que le mécanisme de surtaxe/subvention a I’achat offre a tous les constructeurs
la méme incitation en termes de valeur marginale par modele de véhicule de la réduction de la
consommation de carburant. En ce sens, il est peut-&tre préférable aux normes. Cependant, afin que ce
mécanisme soit efficace, les marchés automobiles doivent étre assez vastes pour que I'influence
s’exerce sur la conception des voitures ; les marchés des vkhicules des diffkrents pays europkens ou
des provinces et Etats nord-américains n’offrent peut-étre pas de débouchés suffisants pour que les
avantages au plan de la consommation de carburant soient convaincants. Des marchés relativement
importants, tels ceux de I'Unicn européenne, du Japon ou des Etats-Unis, réuniraient peut-&tre les
conditions voulues (Michaelis, 1996).
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Programmes visant a retirer de la circulation les véhicules plus anciens

Retirer du parc de véhicules ceux qui sont anciens, knergivores et polluants peut aussi concourir
4 I’amélioration de la consommation plobale de carburant du parc. Selon une estimation du Ministkre
de I’énergic des Etats-Unis, le retrait de 2 millions de modeles ancicns de la circulation pourrait
entrainer des kconomies annuelles de 150 a 230 millions de gallons de carburant. (Nadis et
MacKenzie, 1993). Les pays de la CEMT ont mentionné, dans leurs réponses au questionnaire, un
certain nombre de programmes de mise & la casse 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 a
I’achat d’un véhicule neuf. Cette initiative a d’abord été présentée comme étant un stimulant
économique pour I’industrie automobile frangaise en difficult6 ; 400 000 vkhicules ont été retirés de la
circulation en conséquence (France, 1995). Un programme analogue a pris fin en septembre 1996.
L’Espagne aussi a lancé deux programmes de renouvellement du parc depuis 1994. Le programme
hongrois visant le méme objectif, mis en oeuvre en 1993, qui proposait I’équivalent de 30 000 Forints
sous forme de titrcs de transporl public en échange des anciens vkhicules Trabant, s’est soldé par le
retrait de 10000 vkhicules.

Ces programmes de mise a la casse peuvent améliorer globalement la qualité de 1’air, puisqu’ils
permettent d’kvitcr les émissions qu’auraicnt rejeté les voitures anciennes et polluantes. Qui plus est,
les modeles plus récents étant plus kconomes en carburant, ces initiatives augmentent simultankrnent
I’efficacité knergktique plobale du parc. Néanmoins, les avantages en ce qui concerne les émissions de
CO, sont peut-étre moins importants que dans le cas des rejets des polluants de référence a 1’origine
de la pollution locale. Les programmes de mise a la casse ne peuvent étre bénéfiques, toutefois, qu’a
la condition de viser des modkles trés anciens et des parcs de véhicules de moindre envergure. Dans la
pratique, ils peuvent méme se révéler contre-productifs, Si 1’on évalue les émissions de CO, sur
I’ensemble du cycle de vie, en raison des pertes au stade de la fabrication, de I’augmentation des
distances parcourues et de I’achat de nouveaux modkles de la méme catégorie ne perrnettant pas de
réels progrks en matieére d’economie de carburant. D’aprks1’analyse citée par le Ministkre de 1’énergie
des Etats-Unis, ces programmes peuvent se révéler efficaces par rapport & leur cofit et bénéfiques en
termes d’kconomiesde carburant et d’kmissions de CO, si les conditions suivantes sont réunies : seuls
les véhicules rcjetant le plus d’émissions sont concernks, le prix payé pour les véhicules anciens est
approprié ct seuls des vkhicules répertoriés sont achetks (US DOE, 1996). Il se peut n€anmoins que
ces avantages ne soicnt pas de méme nature sur le march6 europken des vkhicules, qui comporte, dans
I’ensemble, des voitures plus petites qu’aux Etats-Unis.

Action volontaire

Certains affirment qu’il n’est pas souhaitable de recourir a dcs mesures rkglcrnentaires tclles que
les normes de consommation de carburant et les surtaxes/subventions & I’achat, compte tenu, d’une
part, des cofits de mise au point et d’application des nouvelles technologies que doivent supporter les
constructeurs et, d’autre part, des cofits pour I’environnement qu’implique la propension des
automobilistes a augmenter leurs dkplacementsparce que I’ utilisation de la voiture revient moins cher.
Les représentants de I’industrie sont le plus souvent favorables aux initiatives volontaires pour
amkliorer I’efficacité knergktique des vkhicules. Ces mécanismes volontaires permettent d’aplanir les
divergences d’appréciation entre les pouvoirs publics et les associations professionnelles
(Michaelis, 1996).
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Dans les communications nationales des pays visks a I’ Annexe | de la Convention-cadre sur les
changements climatiques (CCCC) soumises jusqu’a ce jour, les mesures s’attaquant aux émissions de
gaz a effet de serre imputables aux transports sont avant tout axées sur la réglementation et les
instruments kconomiques -- taxes sur les carburants, par exemple. Les initiatives volontaires sont
encore rclativement rares. Une étude récente de 1I’Agence internationale de 1’énergie sur les actions
volontaires dans les pays de I’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 T’échelon international, plusieurs initiatives volontaires mkritent d’étre citkes. En juin 1995, le
Conseil de la CEMT, réunissant les ministres des transports de ses pays Membres, et I’industrie des
constructeurs de vkhicules, reprksentke par I’ ACEA et I’Organisation internationale des constructeurs
automobiles (OICA), ont signé une declaration conjointe sur la réduction des émissions de CO, des
voitures particuli¢res, dont les objectifs viscnt a “rkduire la consommation de carburant des nouvelles
voitures vendues dans les pays Membres de la CEMT dc manicre significative ct continue” et a “gérer
I’utilisation des vkhicules afin d’obtenir des rkductions réelles et continues de leurs émissions totales
de CO,” (CEMT, 1995). Les parties signataires sont convenues d’ktudier les possibilités de mettre en
oeuvre un systéme dc label dcs automobiles, de mieux coordonner les activitks de recherche et dc
dkveloppement, de définir les critéres concernant les technologics de I'information utilisées dans les
vkhicules ainsi que de lancer des campagnes d’kducation et d’information a I’intention des
automobilistes, des concessionnaires et des importateurs. Dans le cadre de cet accord, la CEMT
procéde actuellement au suivi de la consommation spkcifique de carburant et des kmissions de CO,
des nouveaux vkhicules immatriculés chaque année ainsi que des politiques et mesures adoptkes a
I’échelon national pour réduire les émissions (dont il est question dans le prksent rapport).

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

Les actions volontaires affrent des possibilités considkrables de stimuler les améliorations de la
consommation moyenne de carburant des nouveaux vkhicules. Dans les accords entre les pouvoirs
publics et I’industrie, les constmcteurs de vkhicules s’engagenta atteindre collectivement des objectifs
d’économie de carburant; par consequent, la responsabilité quant au respect des objectifs est partagéc
entre les diffkrentes entreprises. Lcs pays de I'OCDE sont en train de prendre des mesures importantcs
pour conclure des accords volontaires; il reste a voir qucllc sera leur cfficacité pour rkduire la
consommation globale de carburant des vkhicules.

Formation des prix des carburants

Le role des prix des carburants dans la lutte contre les kmissions de CO, a également été au coeur
de nombre d’ktudes et de débats. L’ objectif étant de rkduire la consommation de carburant, que ce soit
en amkliorant I’efficacité énergétique des véhicules ou en faisant diminuer les distances parcourues, le
renchkrissement des carburants peut inciter a produire et a acheter des voitures plus kconomes en
carburant, ou simplement & moins se servir de I’automobile. Le prix élevé du carburant peut aussi
contrebalancer I’effet potentiel des normes CAFE qui, appliquées isolkment, font baisser le cofit
d’utilisation de I’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 en général, et agir en
conséquence sur les encombrements et les émissions des vkhicules.

D’un point de vue économique, Ics taxes sur les carburants sont souvent considérées comme le
plus efficient des moyens de réduire la consommation de carburant. Des études réalisées en
Allemagne et aux Pays-Bas portent a croire quc, parmi un certain nombre de mesures, les politiques
fiscales -- impliquant, en I’occurrence, de fortes hausses des taxes -- ont donné les meillcurs rksultats
concernant la rkduction des émissions de gaz a effet de serre dues aux transports (CEMT, 1993a). La
question de 1I’élasticité des choix des consommateurs a diffkrents taux d’imposition & court, a moyen
et a long termes est loin de faire I’unanimité.

I1y a lieu de s’interroger aussi sur la viabilitk politique des augmentations considkrables des
taxes, étant donné que des hausses de prix importantes risquent de soulever 1’opposition du public.
Pour éviter cet écueil, on pourrait par exemple attknuer Y'impact de la hausse des prix par un
relevement graduel et progressif des prix réels des carburants, ce qui permettrait aux consommateurs
d’adapter progressivement leur comportement a ces variations (CEMT, 1993a). I1 importe tout autant,
pour assurer I’efficiencc globale du marché, d’éviter les distorsions liées a la fiscalité en réduisant Ics
impdts dans d’autres domaines.

Dans leurs réponses a 1’enquéte de 1996, nombrc de pays de la CEMT ont fait ktat de
programmes fiscaux offrant des incitations & utiliser plus rationnelleinent le carburant et & amkliorer la
consommation de carburant des véhicules. En Autriche, par exernple, on observait une tendance a
augmenter la cylindrée des véhicules qui semble avoir été stoppée pour la premiére fois en 1993 grace
a I’adoption, en 1992, d’une taxe générale sur la consommation de carburant et, en 1993, d’une taxe
modulée en fonction de la cylindrée. On a estimé qu’un moyen de contrer les tendances & accroitre les
performances était 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 affectées au
développement des infrastructures ferroviaires locales (Autriche, 1994). Le Royaume-Uni a décidé, 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 baissé en 1995 pour la premikre
fois depuis 1991, ce qui porte & croire a Pinfluence de la taxe routiére sur la demande
(Cambridge Econometrics, 1996).

4.1.3 Comportment au volant

11 est largement admis que la facon dont les conducteurs utilisent leurs véhicules peut exercer une
grande influence sur la consoinmation de carburant et les emissions dcs véhicules. Des rccherches
menées par I’ Agence néerlandaise pour 1'énergie et I’environnement (NOVEM) ont montré que des
conducteurs utilisant les mémes voitures, mais avcc des styles de conduite différents, peuvent
provoquer des variations de la consommation de carburant du véhicule pouvant aller jusqu’'a
50 pour cent. Il est réaliste de penser que des kconomies de l'ordre de 15 pour cent seraient
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probablement rkalisables grace a la formation des conducteurs et a ’emploi d’instruments embarqués
simples -- économétres et régulateurs de vitcssc. Citons notamment les facteurs ci-apres, qui tendent &
amkliorer la consommation de carburant :

éviter de laisser tourner le motcur au ralenti trop longtemps ;
conduire en souplesse (en kvitant les régimes élevés) ;

o limiter la conduite a grande vitesse (en général, la consomination de carburant et la pollution
augmentent sensiblement au-dela de 80 km/h, et en particulier de 100km/h) ;

e Maintenir une pression appropriée de gonflage des pneus ;

e Kliminer les éléments qui dkgradent 1'akrodynamisme.

L’kducation et I’information sont essentielles pour aider les conducteurs a apprendre a se servir
de facon plus économe de leur véhicule. En ce qui concerne I’kducation des conducteurs, introduire le
théme de I’efficacité énergétique dans le programme normal des cours de conduite permet d’éviter que
les nouveaux conducteurs aient le temps de prendre dcs habitudes de conduite non kconomique. 11
peut étre utile aussi d’informer les conductcurs expérimentés afin qu’ils sachcnt comment modifier
leur comportement au volant pour économiser du carburant ; il a été¢ démontré que les conducteurs
conscients des économies qu’ils peuvent réaliser en conduisant plus judicieusement rnodifient souvent
leur style de conduite en conséquence. La formation dcs conducteurs de camions & dcs techniques de
conduite économique, associée a Un aménagement approprié des horaircs, peut entrainer des
economies non négligeables pour les entreprises de camionnage. En outre, les exploitants de flottes de
véhicules utilitaires, qui ont plus tendance que les conducteurs de véhicules privés & prendre en
considkration tous les coiits dans leurs dkcisions de gestion, peuvent également tirer d’irnportants
avantages de la formation a une conduite plus kconomique. L’information est essentielle pour que les
mesures visant a améliorer le comportement au volant donnent de bons rksultats. Les campagnes de
sensibilisation du public a I'importance d’un meilleur style de conduite pour kconomiser le carburant
sont a la base de la modification des habitudes d’un grand nombre de conducteurs et de 1’amélioration
globale de la consommation de carburant.

L’emploi d’économetres et d’autres technologies embarquées, 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’éducation. On pourrait envisager d’éventuelles incitations a
développer le march6 de ces instruments. Par ailleurs, il importe au plus haut point de mieux assurer
le respect des réglementations en vigucur, notamment les limites de vitesse.

De nombreux pays de la CEMT ont mentionnk, parmi les mesures visant & rkduire la
consommation de carburant et les émissions, un renforcement des moyens d’assurer le respect des
limites de vitesse, 1’éducation des conducteurs et les campagnes d’information destinées & influencer
le comportement au volant. Les Pays-Bas par cxcmple, dans leur stratégie de lutte contre les
emissions de gaz a effet de serre, accordent un réle important & I’objectif fixé & 10 pour cent
concernant lcs kconomies de carburant et les rkductions des émissions de CO, a atteindre grace a
I’amklioration du style de conduite et a la moderation des vitesses ; ils ont en outre élaboré un
programme d’action favorisant la conduite kconomique et 1’acquisition de véhicules consommant
moins d’knergie. Le Canada, lui aussi, a mis en place plusieurs programmes détaiilés d’information et
d’éducation, ciblks sur des parcs et des secteurs particuliers, afin de mieux faire connaitre la
consommation de carburant des véhicules 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 a rkduire la forte
dkpendance des transports & T'égard des combustibles fossiles. Pour des raisons de sécurité
d’approvisionnement et de protection de ’environnement, des ressources considérables ont été
consacrkcs a I’étudc ct au dkveloppementdes diffkrents carburants de substitution. On peut envisager
a relativement brkve échéance les mesures visant I’efficacité énergétique des véhicules ou les taxes sur
les carburants décrites ci-dessus ; cependant, I’emploi généralisé de sources d’knergie non pétrolieres
dans les transports est encore une solution a plus long terme, malgré les progreés technologiques
sensibles et les succés limités de ces dernikres années. 11 est peu probable que beaucoup
d’automobilistes se tournent vers d’autres formes d’knergie tant que le cofit du changement ne sera
pas plus compétitif et que le fonctionnernent des vkhicules a énergie de substitution limitera leurs
performances et leur rayon d’action.

Parmi les mesures visant I’utilisation des carburants de substitution figurent les hausses des taxes
sur I’essence et/ou le gazole, les incitations financikres & I’achat de carburants de substitution (par
exemple, en les taxant moins quc lcs carburants classiques), les aides financieres a I’achat de
véhicules klectriques ou au gaz natarel, ainsi que les activittss de recherche et de
développement (CCCC, 1995). On trouvera ci-aprés un bref apercu de certains des carburants de
substitution a 1’étude et des exemples d’initiatives des pays dc la CEMT concernant leur utilisation.

Les gaz de pétrole liquéfiés (GPL) -- propane et butane -- sont des produits dérivés du raffinage
de pktrole brut et du gaz naturel. Le principal atout de ce carburant en regard de I’essence est son
pouvoir calorifique élevé et son cofit relativement bas. Compte tenu de I’ensemble du cycle de vie, les
véhicules au GPL permettraient une réduction de 20 pour cent des kmissions de gaz a effet de serre si
on les compare aux véhicules a essence. Quant au gaz naturel comprimé (GNC), il s’agit
essentiellement de mkthane : la rkduction au minimum des émissions de ce gaz est donc un facteur
important pour que le GNC soit un carburant permettant de lutter efficacement contre les kmissions de
gaz a effet de serre. Si ’on peut maitriser ces émissions, le potentiel de réduction des emissions de
gaz a effet de serre du GNC par rapport & I’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 réservoir de
carburant doit étre plus résistant et plus grand que dans le cas de I’essence pour garantir un stockage
stir, d’olt une augmentation du poids et une rkduction du rayon d’action du véhicule. Le nornbre de
vkhicules au GNC dans le monde s’est accru, selon les estimations, de 50 pour cent au cours des cing
dernikres annkes, pour dépasser le million de vkhicules en circulation. On dénombre kgalement plus
d’un million de vkhicules au GPL dans le monde. Le gouvernementjaponais subventionne I’achat dc
vkhicules au GNC et la mise en placc dc postes dc ravitaillement depuis 1994 (Japon, 1994).11 a
abaissé Ics taxes sur ces véhicules, sur les véhicules hybrides et klectriques ainsi que sur ceux qui
fonctionnent au méthanol. Les administrations des services publics ont également bénéficié de crkdits
en faveur de I’utilisation de voitures a faible émission. La France a adopté, & partir du ler janvier
1997, une exonkration fiscale favorisant I’utilisation des voitures au GPL el au GNC ainsi que des
voitures électriques. En Italie et aux Pays-Bas également, 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 utilisés dans la ville de Vienne depuis 1976. Dans sa
rkponse a I’enquéte, 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 totalité 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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développement sur les technologies de production de I'éthanol et de réaliser paralléelement des
évaluations des incidences économiques et environneinentalesde son utilisation comme carburant en
vue de rnetire sur pied une industrie de 1’éthanol commercialement viable (Canada, 1994 et
Belgique, 1994). Dans le cadre dc sa récente legislation sur la pollution atmosphkrique, le
gouvernement francais a annoncé son intention de rendre obligatoire en 1’an 2000 I’utilisation des
biocarburants, comme par exemple I’ajout d’kthanol dans les carburants.

Véhicules Clectriques : Les émissions associées aux vkhicules électriques ne sont pas rejetées
par le véhicule lui-méme, mais sont imputables a la source d’knergie. Si I’électricité qui alimente le
vkhicule provient de centrales a charbon, les emissions de CO, seront supérieures & celles des
véhicules a essence, alors que si elle est produite dans des centrales hydrauliques ou nucléaires, ces
kmissions seront notablement infkrieures a celles des véhicules a essence (Nadis et Mackenzie, 1993).

Nombre d’initiatives ont d’ores et déja été lancées pour ktudier et développer des vkhicules
électriques représentant une solution viable de remplacement des voitures & essence. Ils affichent
toutefois a ce jour, en comparaison des véhicules a essence, des performances et un rayon d’action
limités -- imputables surtout & la technologie des batteries --, et leur cofit cst encore élevé. Ils sont
actuellement utilisés en faible nombre dans des parcs de vkhicules dc services publics et de transports
publics urbains ; dcs ménages s’en servent aussi comme deuxiéme Vvoiture ou exclusivement pour
leurs dkplacements en zones urbaines. Aux Etats-Unis, la mise au point de véhicules Clectriques
viables est en grande partie encouragée par la sévérité des normes de purcté de I’air adoptkes en 1990
dans 1’Ftat de Californic et, ultérienrement, dans 12 autres Etats ainsi qu’a Washington D.C. Les
rkglementations de 1990 stipulent, pour 1998, que 2 pour cent des voitures vendues dans 1’Etat
devront étre a émissions nulles et que ce pourcentage sera porté a 5 pow cent a 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 échéances visées.

Les véhicules hybrides associent un moteur a combustion interne & une deuxiéme source
d’énergie pour optimiser les conditions de fonctionnement. La principale source d’knergie étant le
carburant, le stockage embarqué de 1'énergie pose moins de probléemes que pour les vkhicules
Klectriques. C’est donc éventuellement une solution de transition entre des véhicules utilisant
exclusivement un moteur & combustion interne et les vkhicules électriques. La deuxikme source
d’knergie jugée la plus viable en termcs de souplesse d’utilisation, de rendement ct d’encombrement
cst un systkme électrique comportant un dispositif de stockage de 1’énergie -- accurnulateurs ou volant
d’inertie, par exemple. Toutefois, la principale source d’knergie étant un combustible fossile, les
vkhicules hybrides ne seront jamais & émissions nulles. [CE (Centre commun de recherche),
juin 1996].

4.15 L’importunce des ensembles de mesures

Dans les efforts visant & réduire la contribution des transports au changement climatique, il
semble que la meilleure stratégie soit d’adopter des incitations obkissant aux lois du marché assorties
d’interventions réglementaires complkmentaires. Les mesures économiques 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’éducation et d’information afin de convaincre les automobilistes de
I’importance dc ces mesures et de diffuser les informations dont les marchés ont besoin pour
fonctionncr efficacement; il est essentiel aussi, pour le succés de la reduction a court, & moyen et a

75



long termes des emissions de gaz a effet de serre dues aux transports, d’encourager les changements
de comportement au volant. 11 faut maintenant que les pays de la CEMT s’attachent a relever le défi
consistant a trouver le panachage de mesures approprié ct la fermeté qu’il convient de conférer aux
politiques. Force est de constater quc lcs pouvoirs publics, I’industrie et les automobilistes doivent
prcndre ensemble dcs mesures plus résolues pour respecter les engagements souscrits a Rio. Aucun
train de mesures particulier n’est préconisé ; il faut que chaque gouvcrnement examine Ics diffkrentes
possibilités et choisisse I‘ensemble de mesures qui convicnt Ic mieux, en agissant, le cas échéant et si
la nécessité 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 noté plus haut, les pays ayant recu le questionnaire ont pu trouver, dans le
tableau 7 de I’enquéte, des descriptions préliminaires des politiques et mcsures qu’ils avaient adoptées
en vue de limiter les emissions de CO,, établies a partir des communications nationales destinées a la
CCCC. 11 leur a été demandé de modifier, de completer ou de mettre a jour les informations
présentées. Presque tous les pays ont complété ce tableau. Dans leurs réponses a I’enquéte, les pays de
la CEMT ktaient invités & classer les politiques ct les mesures visant les émissions de CO, dans les
categories suivantes :

o R/LD Réglementation/lignes directrices

e |E Instruments économiques
o AV Accord/actions volontaires
e |IN Initiatives d’information/F -- Formation

e R&D Recherche et développement

L’état d’avancement de la mise en oeuvre des mesures devait ensuite €tre indiqué a I’aide des
sigles suivants :

e AA Approuvée par le gouvernement et appliquée
e D Décidée par le gouvernement -- non encore appliquée
P Proposke dans une déclaration de politique générale --
n’a pas encore fait I’objet d’une decision
e E Envisagée en tant que mesure possible -- aucune proposition officielle d’action
e AU Autres

Les Tableaux 4 a 8 contiennent dcs descriptions dcs politiques et des mesures visant les
émissions de CO, dans le secteur des transports qui ont été communiquées par les pays de la CEMT
ayant complété le questionnaire. Les informations concernant les pays qui n’ont pas rempli le
tableau 7 du questionnaire sont reprises, pour I’essentiel, des communications nationales destinées a
laCCCC.

I1 est a noter que seules ont été prises en compte dans les tableaux les politiques et mesures
suffisamment spécifiques pour entrer dans I’une des categories indiqukes ci-dessus. Fréquemment, des
initiatives mentionnkes, telles que “couverture des colits externes des transports” ou “promotion des
transports publics urbains”, étaient de caractere trop général pour pouvoir les situer dans 1’une des
categories de ce type de matrice. La classification des mesures présentée n’est nullement indiscutable ;
en fait, si certaines mesures comme les taxes sur les carburants constituent sans aucun doute
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desinstruments économiques, d’autres pourraient facilement figurer dans plusieurs catégories. La
présentation retenue est congue pour faciliter les comparaisons, le cas échéant, ct établir une structure
générale aux fins de I’analyse.
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Tableau 4a. INSTRUMENTS ECONOMIQUES
Allemagne, Autriche, Belgique, Canada

Politiques/
objectifs cités

Allemagne

Autriche

Belgique

Canada

Taressur les
carburants pour
décourager une
utilisation excessive
des véhicules routiers

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

Hausse des taxes sur les huiles
minérales de 0.50 Sch/litre
d’essence  (AA: depuis le
ler janvier 1994).

Incitations fiscales visant a réduire
le transport routier de marchandises
et a accroitre Pintérét du transport
par rail et par eau ; aides au transport
combiné et aux infrastructures
multimodales (P).

Hausse des taxes sur le carburant su
plomb, sans plomb et le gazole
(inférieure dans le cas du carburant
sans plornb) (AA).

Exoneration ou
réduction des taxes sur
les carburants pour
promouvoir
|“utilisation de certains
carburants

Réduction de la taxe sur les
biocarburants utilisés dans des
projets pilotcs (AA).

Subventions de I’Etat
OU autres aides
publiques
encourageant
Uutilisation des
transports publics, le
transport multimodal
ou les transferts
modaux et
décourageant un
recours excessif au
transport routier

- Subventions fédérales pour le développement des transports publics
(rtseaux ferroviaires suburbains, métros, tramways, autobus)
(AA :Depuis 1967, 50 milliards de DM ont été investis a cette fin).

- Aide fédérale pour la construction et 1’expansion de centres de fret,
visant & améliorer 1’efficacité 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 fédéral de 1992 des infrastructures de circulation : programme
d’investissement prévoyant 118 milliards de DM pour le réseau
ferroviaire ; 109milliards de DM pour les autoroutes & longue distance
et 16 milliards de DM pour Ies 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).
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Tableau 4a. Instruments économiques (Suite)

Politiques/
objectifs cités

Allemagne

Autriche

Belgique

Canada

Recours aux
subventions pour
financer des systémes
de gestion de la
circulation

YO millions de DM consacrés en 1993
par le Ministere fédéral des Transports a
financer des mesures de régulation de la
circulation  sur les  autoroutes :
70 systémes de régulation de la
circulation sont désormais en service.
(AA :selon le calendrier, ce programme
entrera en vigueur tout au long dc 1997,
et 60 nouveaux svstémes sont prévus),

Recours aux
subventions pour
encourager
I’utilisation de
véhicules & énergie de
substitution/ nouvelles
technologies

Programme d’incitations  financieres
pour encourager l’utilisation du gaz
naturel comme carburant et 1’expansion
du march6 des véhicules au gaz naturel :
500 $ pour la conversion de véhicules ;
1 000 $ pour I’achat d’un véhicule neuf
au gaz naturel ; 500 $ pour I’instaitation
d’un dispositif de ravitaillement des
véhicules ; 50000 $ pour chagque
nouvelle station de ravitaillement.
(AA :33000 véhicules au gaz naturel
en service et 200 stations de
ravitaillement publiques et privées
construites).

Taxes et tarification
routiires

Depuis le ler janvier 1995.1’ Allemagne
a adopt&,conjointement avec les pays
du Bénélux et le Danemark, un péage
autoroutier & modulation heraire pour
Ics carnions d’un poids Lotal admissible
d’au moins 12t (AA).

Partie d’un programme a cing volets :
systéme de péage dans toute I’ Autriche ;
premiére $tape -- autoroutes ; deuxikme
étape -- toutes les routes nationales (D).
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Politiques/
objectifs cités

Allemagne

Autriche

Belgique

Canada

Mesures fiscales favorisant
Ies ventes de véhicules plus
économes en carburant

lere phase : réaménagement de la
taxe actuelle sur les véhicules &
moteur  {déterminée par la
cylindrée du moteur) pour en faire
une taxe axte sur les emissions
visant les véhicules utilitaires d’un
poids total autorisé supéricur a
3.5t (AA: en vigueur depuis le
ler avril 1994).

2éme phase : réaménagement de
la taxe actuelle sur les véhicules &
moteur (déterminés en fonction de
la cylindree. du moteur) pour en
fairc une taxe axte sur les
emissions visant les utilitaires
l1égers, les voitures particuligres et
les motocycles (D: entrée en
vigueur prévue pour ler avril
1997).

Taxe sur les ventes de vthicules fondée sur
la consommation de carburant et le prix du
véhicule (AA : lerjanvier 1992); taxe sur
I'assurance liée a la cattgorie de moteur

(AA :ler mai 1993).

o Exonération de 10 pour cent du
droit d’accise sur les carburants de
substitution pour les transports
(AA).

e Suppression du droit d’accise de
8.5cents par litre sur lalcool
mélangé & |’essence -- éthanol et
méthanol -~ dans les alcools
carburants.  (AA :depuis 1992.
Couplées aux actions de formation
et d’information concernant les
carburants de remplacement powr
les transports, ccs mesures fiscales
ont eu pour effet de porter & 2% la
part de marché de ces carburants
au Canada).

Avantagesfiscaux pour les
entreprises de transport
public

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

Mesuresfiscales
encourageant lutilisation
des transports publics pour
les trajers domicile-travail/
réduisant Uincitation aux
déplacements professionnels

e Quatre mesures limitant
"abatternent d’imp6t pour les frais
ligs & l'usage professionnel des
véhicules; les  cofits des
déplacements automobiles ;
['usage personnel de voiturcs de
saciéé (AA :en vigueur depuis
1990, 1992et 1993).

e Incitations fiscales aux employeurs
pour qu'ils partagent le cofit des
titres de transport public des
employés et aux employes pour
qu’ils se rendent sur le lieu dc
travai}l par les transports publics
(AA).

Actions enfaveur du
transport combine*

Subventions de I’Etat en faveur du transport
combiné en vertu du Schéma directeur des

transports de 1991 (AA).

Avantages fiscaux consentis aux
transporteurs recourant au transport
combiné {AA).
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Tableau 4b. INSTRUMENTS ECONOMIQUES
Danemark, Espagne, Etats-Unis, Finlande

Politiques/
objectifs cités

Danemark

Espagne

Etats-Unis

Finlande

Taxe sur le carbone
oule CO,

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

Taxes sur le carbone et Pénergic en
vigueur depuis le lerjanvier 1990. Elles
s’appliquent & toutes les formes
d’énergie depuis 1994 : taxc fixe par
tde CO, et par MWh; la taxe sur
I’essence représente 0.13 Fnk/1 (1996)

(AA).

Taxes sur les
carburants pour
décourager une
utilisation excessive
des véhicules routiers

Réforme fiscale de 1993 prévovant des
hausses des taxes sur les carburants;
modification du baréme dimpositon
applicable aux véhicules de transport de
marchandises et aux petits camions
(AA).

Taxe sur le carburant - 3.00 Fmk/l
(1.50 Fmk/1 sur le gazole). {AA: En
1996/97, la tendance est 4 la hausse de
la part de la taxe liée an CO,, méme Si le
nivecau global de taxation reste le
méme).

Exonération ou
réduction des taxes
sur les carburants
pour promouvoir
Vutilisation de
certains carburants

La taxation plus faible de I’essence
reformulée sans plomb et du gazole
désulfuré a porte la part de ces
carburants moins polluants & plus de
90 pour cent de la consommation dans

les années 90 (P).
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Tableau 4b. Instrumentséconomiques (Suite)

Politiques/
objectifs cités

Danemark

Espagne

Etats-Unis

Finlande

Subventions de
PEtat ou autres
aides publiques
encourageant
Putilisation des
transportspublics,
Ie transport
multimodal ou les
transferts modaux
et décourageant un
recours excessif au
transport routier

Creation d’un fonds pour financer

des expériences concernant
différents services de transport
public en dehors des pdles

régionaux (état d’avancement non
communiqué).

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

- Rkduction des subventions aux transports
accordkes aux entreprises implantées dans des
pbles de croissance (situées en périphérie pour la
plupart) (AA).

- Subventions aux transports publics (fortement
réduites ces derniéres années, cependant, en raison
de larécession) (AA).

- Investissement dans [’électrification du réseau

ferroviaire (AA).

- Rkduction de la TVA (6pour cent) pergue sur les
titres de transport public (le taux normal de la TVA,
qui est de 22 pour cent, s’applique aussi & I’achat de
voitures et a I’essence) (AA).

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

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

Recours aux
subventions pour
encourager
Vuiilisation de
vehicules a energie
de substitution/
rouvelles
technologies

Subventions pour counvrir le surcofit
d’investissement lit & I’achat
d’antobus économes en carburant et
respectueux de I’environnement ;
essais de moteurs plus propres:
carburants de  substitution et
nouvelles technologies (état
d’avancement non précisé).

Introduction de
nouveaux  autobus
urbains fonctionnant
au GPL et au gaz
naturel (AA).

Abattements de I’impbt fédéral sur le revenu en
faveur des véhicules & énergie de substitution : par
exemple, jusqu'a 200 US$ pour I"achat/conversion
de voitures “propres” ; 5 000 US$ pour les camions
1égers, 50 000 USS pour les poids lourds et autobus,
100000 US$ pour les stations ou mattriels de
ravitaillement; jusqu’h 4000 US$ de crkdits
d’imptt  pour les vkhicules &lectrigues, De
nomibreux Etats offrent, au titre des véhicules, des
abattements, dégrévements ou crédits  d’impdts
supplémentaires. Il existe aussi d’importants crédits
d’impédts fédéraux ou des Etats au profit de certains
carburants de  substitution etfon  énergies
renouvelables alimentant des vthicules & moteur
(AA :depuis 1992).
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Tableau 4b. Instruments économiques (suite)

Politiques/ Danemark Espagne Etats-Unis Finlande
objectifs cités
Mesures fiscales favorisant Taxe frappant les voitures & forte consommation | Fiscalité congue pour
les ventes de véhicules plus de carburant, comprise entre 1000 et 7 700$ et | encourager la vente de
konomes en carburant progressant proportionnellement a la | voitures iconomes en
consommation de carburant pour les voitures dont | carburant (P).
la consommation dépasse 22.5 mpg (AA) (n’entre
pas dans le cadre du Climate Change Action Plan).
Renouvellement du parc de “Plan Renove” : “prime a4 la casse” de

véhicules

100000 Ptas pour les vthicules de plus de
10ans en contrepartie de I’achat d’un véhicule
neuf (AA: le nombre de nouvelles
immatriculations a augmenté de plus de 20 %
dans les 8 premiers mois de 1994 par rapport i la
mémne ptriode de I’annte précédente).

“Plan Rcnovc 27 : entre octobre 1994 et juin
1995 : “prime & la casse” de 80 000 Ptas pour les
véhicules de plus de 7 ans en contrepartie de
i’achat d’un véhicule neuf (AA).

Mesures fiscales
encourageant I’utilisation des
transports publics pour les
trajets domicile-travail/
réduisant I’incitation aux
déplacements professionnels

Réduction du remboursement
de la taxe sur le gazole sur le
total des taxes acquitties par
les entreprises enregistrées
soumises a la TVA, pour le
ramener & 1.10DKr par litre
(AA :en vigueur depuis juillet
1991).

Rkforme de lallégement fiscal  fédéral
(65 $/moisfespace de stationnement) pour le
stationnement fourni par I’employeur afin
d*égaliser les chances” entre les différents modes
de transport; incitations destinies aux migrants
alternants pour qu’ils recourent aux transports
publics, au covoiturage ou & d’autres moyens de
déplacement pour se rendre a leur travail (P:
mécanisme appelé “parking cash-out” par lequel
les emplovés peuvent choisir entre une somme
jmposable de 65 $ ou un espace de stationnement,
En 1993, une proposition visant a rendre
obligatoire ce  systtme de  “prime de
slalionnemaent” n’a pas €ié votée par le Congres ;
ce mecanisme est dtsormais proposé A titre
volontaire).

Réductien de
I’abattement fiscal
applicable aux frais
pour déplacements
professionnels (AA).

Afustement des tarifspour
encourager le recours aux
transports publics

Encourager I'utilisation de titres de transport a
abonnement mensuel (ttat d’avancemeni non
communiqut).
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Tableau 4c. INSTRUMENTS ECONOMIQUES
France. Hongrie, Irlande, Italie

Politiquesl France Hongrie Irlande Italie
objectifs cités
Taxe sur les Hausse progressive du taux minimum du droit Droit d’accise sur le gazole inférieur & celui frappant | Hausse de la taxe sur

carburants pour
décourager une
utilisation
excessive des
véhicules routiers

d’accise sur le carburant destiné au transport par poids
lourds (AA :1le droit d’accise sur le gazole dtpasse de
31 % le taux minimum en vigueur dansT'UE).

I’essence afin d’offrir un avantage fiscal pour la possession
et I’utilisation de voitures diesel [AA :I’essence super sans
plomb a augmenté de 3.1 pence par litre (TVA incluse) a
partir du ler septembre 1996].

I’essence/gazole (ttat d’avancement
non communiqut).

Exonération ou
réduction des
taxes sur les
carburants pour
promouvoir
Lutilisation de
ccrtains
carburants

Exonération fiscale pour [I’utilisation de voitures
fonctionnant au gaz naturel/a 1"électricité/an GPL (D :
cnirée en vigucur le {er janvier 1997).

Subventions de
PEtat on autres
aides publiques
encourageant
I’utilisation des
transports publics,
le transport
multimodal ou les
tfransferts modaux
et décourageant
UR recours
excessif au
transport routier

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

Investissement dans I’expansion des infrastructures
de transport multimodal (AA : 250 millions de FF
investis depuis 1985 pour élargir 1’écartement des
voies des grandes lignes ferroviaires de transport de
marchandises ; creation de mnouveaux centres
d’affaires entre 1994 et 2000 4 Bordeaux, & Lille et &
Lyon, et en 2000 & Murscille (partiellement AA).

Dtveloppement de liaisons TGV & grande vitesse
pour favoriser les déplacements interurbains par rail
(AA: en 1993, 1260km dc nouvelles lignes
ferroviaires en exploitation (1990-1993,
investissement de 7.8 milliards de FF par an)). En
I’an 2000, les liaisons TGV avec la Méditerranée et
I’'Est de la France seront €n service, pour un
investissement estimt & 55 milliards de FF (D).

Amélioration des services d’autobus & la périphéric 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 déplacements en
autobus a longue distance. Le nombre de dtplacements de
voyageurs a augmenté chaque annte entre 1987 et 1991).

Amélioration des services de transports publics urbains de
migrants alternants a4 Dublin (AA : mise en place d’un
service de trains de banlieue €lectrifiés ; dtveloppement des
services de trains de banlieue & traction diesel sur Ics liaisons
grandes lignes existantes ;adoption de mesures accordant la
priorité aux autobus).

Subventions de I'Ftat et investissement d’équipement dans
Ics chemins de fer. (AA, P : subventions directes de I’Etat
d’un total supéricur & 1030 inillions de £Ir entre 1980 et
1992. Investissement d'équipement de prgs de 250 millions
de £Ir effectut par la compagnie des chemins de fer.
Exemples : amélioration des voies et de la signalisation sur
le rtseau grandes lignes: amélioration de la qualité du
matériel roulant. Nouveaux investissements en installations
et mattriels prtvus pour les années a venir, notamment
modernisation de la ligne Dublin-Belfast).

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

Mise en place d’aménagements
piktonniers et de pistes cyciables
(AA :crtation d’infrastructures
depuis 1995).

Encouragement de I’utilisation du rail
pour le transport de marchandises
(AA:  création  d’infrastructures
depuis 1995).

Mise en service de trains voyageurs a
grande vitesse pour réduire le trafic
aérien (D :mise en application en
1997).

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




Tableau 4c. Instruments économiques (suite)

Politiques/
objectifs cités

France

Hongrie

Irlande

Italie

Recours aux
subventions pour
financer les
systemes de
gestion de la
circulation

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

- Investissement  d‘équipement
de 1200 millions de FF ; coiits
d’exploitation : 85 millions de
FF par an {partiellement AA).

»

Estimation des redevances a acquitter aux
heures d’affluence (D: adoption en 1996-
97).

Amélioration de la gestion de la circulation
et des rnoyens d’assurer le respect dcs
réglemenis a Dublin. Augmentation du
nombre de couloirs réservés aux autobus;
extension des horaires de circulation sur les
lignes d’autohus existantes: développement
de la surveillance par télévision en circuit
fermé; encouragement du covoiturage (GA).

Développement du recours a la
téléconférence pour réduire les
dtplacements nécessaires (AA : mise en
place des infrastructures en cours depuis
1993).

Installation de feux de circulation facultatifs
pour les carrefours isolés (D :mise en place
des infrastructures en 1998).

Recours aux
subventions pour
encourager
Putilisation de
véhicules a
énergie de
substitution/
nouvelles
technologies

Fonds créé le ler max 1991 pour
pcrmettre aux autorités locales
d’acheter 1 000 véhicules €lectriques
(AA : depuis 1992, cetic mesure a
favorisé I’achat de 350 véhicules).

Environ 2.7 milliuns de $ investis par le
Fonds central de [I’environnement en
1994 dans la construction de
stations-service pour le ravitaillement en
GPL/GNC (AA :le nombre de voitures
au GPL a augmenté ces derniéres
années).

Incorporation de nouveaux autobus a faible
consommation d“énergie dans le parc de
Dublin (AA: augmentation de la part des
déplacements  domicile-travail vers le
centre-ville en autobus: 24 pour cent cn
1991 contre 22 pour cent en 1990).

Utilisation de moteurs a haut rendement et
de transmission & variation continue;
application de technologies perfectionnées
(D : programme pour étre mise en oeuvre en
2000).

Adoption d’un systéme de coupure et de
redtmarrage automatiques des moteurs et
réduction du débit de la pompe (D :mise en
oeuvre programmée pour 1996).

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

Taxes et
tarification
routiéres

Taxe routiére de base (“vignette”,
variable selon le département) en
fonction dc la cylindréz et des
caracttristiques de la transmission
des vdhiculcs (AA). On envisage de
modificr la vignette pour mieux agir
sur la consommation d’énergie, en
adoptant comme base de calcul la
teneur en carbonc (E).
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Tableau 4c. Instruments économiques (suite)

Politiques/
objectifs cités

France

Hongrie

Irlande

Italie

Mesures fiscales
favorisant les
ventes de
véhicules plus
économes en
carburant

- Taxe d’immatriculation des véhicules =
en moyenne, 550 FF sur la base des
“chevaux fiscaux”, déterminés & partir
de la cylindrée du moteur, de sa
puissance nominale et du carburani
utilisé (essence/gazole) (AA).

Les entreprises privées qui achétent des
voitures électriques et des batteries sont
autorisées i les amortir sur une période
de 12 mois (AA : en vigueur depuis le
ler décembre 1991).

Taxe d’immatriculation des véhicules a
1’achat de nouvelles voitures
(AA :réduction en 1994 destinée &
stimuler I’industrie automobile : taxe de
23.2 pour cent applicable aux voitures
d’une cylindrée de 2 500 cm’ ct de
29.25 pour cent applicable aux voitures
d"une cylindrée supérieure 2 500 em’).

Tuxe routigre progressive fondée sur la
puissance du moteur {les voitures plus
grandes sont assujetties 4 des taxes plus
élevées). (AA : les taxes vont de 92 £Ir
pour les voitures d’une cylindrée de
1 000 crm’ au maximum & 800 £Ir par an
pour les voitures de cylindrée supérieure
43 000 cm’).

Hausse de la taxe sur la possession d’une
voiture, en fonction de la cylindrée {état
d’avancement non communique}.

En 1996 : taxe sur les produits de luxe
allant de 54 10 millions de lires ¢n
fonction de la cylindrée ; imp6t sur les
mutations & un taux uniforme s’ajoutant a

Renouvellement
du parc de
véhicules

Entre février 1994 et le 30 juin 1995:
“prime 2 la casse” de 5000 FF en espéces
pour chaque véhicule de plus de 10 ans en
contrepartie de I’achat d’un véhicule neuf.
(AA: 400 000 véhicules retirés de la
circulation grice a cette mesure). Ce
programme d’incitation a été suivi d’un
programme  semblable en  vigueur
jusqu’au 30 septembre 1996, proposant
5 000 FF pour les véhicules de petite taille
et 7000 FF pour les véhicules de faille
moyenne (AA).

Pour inciter a retirer du parc les
véhicules anciens & moteur a deux
temps, un véhicule Trabant est échangé
contre des tickets de transport public
pour une valeur de 30 000 Forints
(AA : 10000 véhicules échangés au titre
de ce programme en 1993,
100 000 véhicules ont été équipés de
pots catalytiques subventionnés).

la TVA: redevance d’immmatriculation
uniforme.
Initiatives visant a améliorer la

consommation de carburant du parc
automobile (AA: en vigueur depuis
1993).

Incitations 2 1’amélicration de 'entretien
des voitures de moins de 3 ans; de plus
de 5 ans (D : mise en oenvre en 1996).

Avantages
Jiscaux pour les
entreprises de
transport public

Remboursement du droit d"accise sur les
produits péuroliers (TIPP) pour les
transports publics (D : entrée en vigueur le
Ler janvier 1997).




L8

Tableau 4c. Instrumentséconomiques (Suite)

Uutilisation des
transports publics
pour les trajets
domicile-travail/
réduisant
Uincitation aux
déplacements
professionnels

en tant que mesure fiscale de dissuasion
de I'utilisation de ces véhicules

(AA :leseuil de la valeur de la voiture a
été port6 &4 10000£Ir en 1992 pour le
calcul de la déduction  pour
amortissement et des frais 2 déduire des
bénéfices imposables ; ce plafond a été
Jugé trop sévére en 1994 -- il a donc été
porté & 13000 £Ir, puis & 14000 £1r en
1995 ;en 1996, un abattement de 20 %
de 'impét sur les avantages en nature a
été  adopté pour les représentants
d’entreprises passant 70 % ou plus de
leur temps dans des déplacements
professionnels,  si les  distances
parcourues & cette fin sont supérieures a
5 000 miles par an.

Cofit de cet avantage fiscal : 1.7 million
de £Ir par an).

Politiques/ France Hongrie Irlande Italie
objectifs cités

Mesures fiscales Hausse de la taxation des avantages en

eacourageant nature applicable aux voitures de société

Autres

Financement au titre du programme
PHARE de ['UE de la remise en
conformité des moteurs de 150 autobus
diesel & Budapest, Gyor et Pécs (AA) :
prolongation du méme programme avec
un financement du Fonds central pour 1a
protection de
financement de la BERD pour ie
reconditionnement  dcs  moteurs  de
500 autobus (AA); la municipalité de
Budapest prtvoit la conversion au GNC
de 300 autobus (D).

I’environnement :

Programme Thermie - étude de cas sur
Bologne: gestion intégrée de la
mobilitk, notamment feux de circulation
intelligents;  contrfle  des  voies
réservées ; arréts d’autobus facultatifs ;
dtlivrance  intégrée  des  billets,
signalisation PMV (AA).

Programme Thermie - etude de cas sur
Florence : nouvelle conception du
réscau dc transports publics ; nouvelles
lignes de chemins de fer; creation de
rocades routikes et d*échangeurs ;zone
4 accés Ilimité pour encourager le
transfert modal (AA).
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Tableau 4d. INSTRUMENTS ECONOMIQUES

Japon, Lettonie, Lituanie, Norvege

Politiques/
objectifscités

Japon

Lettonie

Lituanie

Norvege

Taxesur le carbone ou le
Co,

‘axe sur le CO, (AA: depuis
991. Taux d’imposition en
996 = 0.83 Nke/litre d’essence
t 0.415 Nkr/litre de gazole. La
onsommation  d’essence a
iminué de plus de 5 % entre
990 et 1993: cependant, la
icession ¢conomique y a peut-
tre contribué).

Taxes sur les carburants
pour décourager une
utilisation excessive des
véhicules routiers

Optimisation des prix des
carburants / instauration
d’amendes en cas de
pollution (AA : recherche
initiale achevée ; mise en
oeuvre en cours en
association avec le Harvard
Institute for International
Development).

Exonération ou réduction
des taxes sur les
carburants pour
promouvoir Putilisation de
certains carburants

Droits d’accise différenciés
pour encourager I’utilisation
de carburants produisant
moins de gaz a effet de serre
(P).

Subventions de IEtat ou
autres aides publiques
encourageant I’utilisation
des transports publics, le
transport multi-modal ou
les transferts modaux et
décourageant un recours
excessif au transport
routier

Subventions & la construction de monorails urbains/ nouveaux
systemes de transport (AA : 11lignes construites au cours de
V'exercice 1992).

Incitations fiscales cncourageant le transport de marchandises par
eau et par rail plutét quc par route : notamment réduction des taxes
stir les immobilisations frappant les contencurs privés pour le
transport ferroviaire ; préts consentis par la Japan Development
Bank pour aider a mettre en place des installations de manutention,
de stockage, de chargement et de déchargement de marchandises,
d’entreposage de conteneurs, et pour la mise en commun de chéssis
pour le stockage des remorques (AA).

Amélioration der réseaux de
transport par rail et par eau:
des services et de la vitesse
de ces modes, afin de
promouvoir leur utilisation

(P).

Ameliorations du systéme de
transports publics (P).

Développement de réseaux
de trolleybus a Vilnius et
Kaunas ; organisation du
résean de Klaipéda (AA:
extension  des  lignes/
amélioration du matériel
roulant, tous les ans).

Jddes sous forme de

ubventions & [’investisscment

ans les transports publics
ccordées aux guatre plus
randes agglomérations

orvégiennes (AA).
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Tableau 4d. Instruments économiques (suite)

Politiquesl
objectifscités

Japon

Lettonie

Lituanie

Norvége

Recours aux subventions
pour financer les systemes
de gestion de la
circulation

Crtation de nouveaux couloirs réservés aux
autobus, signalisation automatique, utilisation de
systbomes de hiérarchisation des prioritts pour
acctltrer le service, surveillance  du
stationnement iliégal. Subventions en faveur dc
la gestion de fa circulation, de sites propres pour
autobus et de systémes globaux d’information
(AA : 16 projels mis en oeuvre au cours de
I’exercice 1992).

Projet quinquennal d’installation de systémes de
gestion de la circulation. {AA :investissement de
2 015 milliards de yen entre 1991 et 1995.
Modernisation des centres de régulation de la
circulation et de la signalisation en 1993;
systtmes de surveillance du stationnement
illégal, systémes d’information sur la mesure du
temps de trajet).

Aide a I’amélioration de la
sécurité routibre financte par le
Fonds pour la sécurité routibre
(manque de précisions sur 1"état
d’avancement).

Recours aux subventions
pour encourager
I’utilisation de véhicules a
énergie de substitution/
rouvelles technologies

Accroitre 1'uvtilisation de véhicules a faibles
émissions dans les parcs de véhicules des
entreprises privtes : subventions verste par la
Pollution-Related Health Damage Compensation
and Prévention Association pour I’achat de
véhicules électriques, le leasing de vthicules au
méthanol et Pinstallation de postes de
ravitaillement en méthanol. [AA :exercice 1992:
subventions  accordées  pour 63 véhicules
électriques, 156 véhicules an méthanol (y
compris prolongements des crédits-bails) et une
station-service de ravitaillernent en mtthanol].
Subventions dux ménages pour
I'acquisitionfleasing de vehicules an GNC, de
véhicules hybrides et dc matériel de
ravitaillement (AA : depuis 1994).

Plan  Eco-station 2000: Subventions aux
stations- service fournissant de 1'essence pour
qu’elles installent du mattriel
d’approvisionnement en électricité, en GNC et en
mtthanol, en plus de leurs pompes de carburant
classiques (AA : en vigueur depuis I’exercice
1993).

Subventions aux activités de recherche
et dtveloppement sur les carburants de
substitution ;notamment, utilisation du
gaz naturel comme carburant pour
autobus et ferries (AA).
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Tableau 4d. Instruments économiques (Suite)

Politiques/objectifs cités

Japon

Lettonie

Lituanie

Norvége

Taxes et tarification
routiéres

Recours a la tarification routiére
pour accroitre le prix du transport
routier et réduire ainsi la demande
de transport privé (E : & I’étude).

Mesuresfiscales
favorisant les ventes de
véhicules plus économes
en carburant

Subventions nationales et mesures fiscales locales
en faveur de I’adoption de vkhicules & faibles
émissions destinés a la surveillance dc la pollution
de I’environnement (“voitures de patrouille
Bcologique™) ; financement par des obligations
émises par ley collectivités locales et dispositions
fiscales locales favorables a I’adoption de véhicules
de ramassage d’ordures ménagéres et d’autobus
municipaux a faibles émissions. (AA: 50 véhicules
a faibles ¢missions mis en service pour les services
postaux entre les exercices 1992 et 1993;
62 “voitures de patrouille Bcologique” 4 faibles
émissions introduites au cours de I‘exercice 1992;
25 autobus municipaux 4 faibles émissions
introduits au cours de I’exercice 1992).

Réduction des taxes annuelles sur la possession
d’automobiles et de la taxe & I’acquisition applicable
i tous les propriétaires de véhicules au GNC, de
véhicules hybrides et de véhicules au méthanol
(AA).

Incitations fiscales 4 I’investissement dans le secteur
de I’énergie offertes pour I’acquisition de wagons
légers, de chaudieres de navires a récupération de
chaleur résiduelle, etc. (AA).

Taxe différenciée a [I’achat de
voitures particuligres, fondée sur la
puissance du moteur, la cylindrée
et le poids du véhicule (AA: en
vigueur).

Autres

Remplacement des locomotives & vapeur par
des locomotives électriques (AA: en 1996,
remplacement de deux génératrices vapeur).
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Tableau 4e. INSTRUMENTS ECONOMIQUES
Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, Pologne, Portugal

Politiques/ Nouvelle-Zélande Pays-Bas Pologne Portugal
objectifscités

Taxes sur les Le gouvernement | e Hausse de la taxe sur les carburants routiers de 15cents | Taxes sur les carburants,

carburants pour | central a récemment néerlandais (0.9%) par litre (7.5%) dans le cas de | reduction de redevances pour

décourager une
utilisation
excessive des
véhicules
roufiers

supprimé une taxe
régionale adoptée en
1992 pour revenir & un
régime centralisé afin
de prdserver les
services de transports
publics (AA).

I’essence et de 5 cents (0.3$) par litre (3.5 %) dans celul
du gazole : annoncée par le gouvernement en septembre
1996. elle sera compensée par une baisse des taxes sur la
possession de véhicules (mesure compatible avec la
politique néerlandaise de dissuasion de I'usage de
I“‘autornobile plutét que dc la possession de voitures). (D :
mise en oeuvre au milieu de 1997) (Environment Warch,
septembre 1996).

e Hausse du droit d’accise (1993-2000) (AA, D:
20 cenis/itre entre 1993 et 2000 ; hausse de 11 cents déja
en vigueur (non corrigée de Pinflation), en plus d’une
augmentation indépendante de 7 % du prix de I’essence
et de 14 % des prix du GPL et du gazole).

e Hausse des droits d’accise (1986-1993) pour augmenter
le coiit riel de I’utilisation de voitures particuliéres (AA :
hausse de 35 % des droits d’accise entre 1986 et 1993 -
corrigée de I’inflation).

promeuvoir 'utilisation de
véhicules et de carburants
moins polivants (E).

Subventions de
PEtat ou autres
aides publiques
encourageant
I’utilisation des
transports
publics, le
transport multi-
modal ou les
transferts
modaux et
décourageant
un recours
excessif au
transport
routier

e Développement des rdseaux de transports publics
rtgionaux et du métro léger (AA).

e Création de liaisons ferroviaires & grande vitesse vers la
Belgique et 1’ Allemagne 2 partir d’ Amsterdam (AA).

e Rail 21 : programme de planification des chemins de fer
néerlandais  jusqu’en  2010.  Amelioration  des
correspondances et du service, augmentations de capacité
et de vitesse. Investissement total dans le secteur
ferroviaire :plus de 20 milliards de Fl entre 1988 et 2010
(AA).

Encouragement des moyens
de transport & haut rendement
Cnergdtique  [modernisation
des chemins de fer (dgalement
R/LD) (D).

Investissement  dans  les
transports publics urbains (P).

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

Développement des infrastructurcs pour les transferts
modaux : amdlioration des capacités et des services
de chcmins de fer suburbains ; application du plan
d’expansion du rdseau métropolilain de Lisbonne;
creation de services de metro léger dans d’autres
agglomérations yue Lisbonne : adoption de tramways
articulés 4 grande capacité (AA: travaux en cours
jusyu’en 2005).

Organisation de transport multimodal : construction/
rdorganisation des gares et correspondances
voyageurs ainsi que des plates-formes de
transhordement pour le rtseau de transport combine
(AA :encours, 1995-1998).
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Tableau 4e. Instruments économigques (suite)

Politiques/
objectifscités

Nouvelle-Zélande

Pays-Bas

Pologne

Portugal

Recours aux subventions
pour financer les systéemes
de gestion de la
circulation

Modernisation  des infrastructures
routiéres ; amelioration de la sécurité et
du flux de circulation. Achévement de
la crtation d’infrastructures dans le
cadre du Plan routier national ;
construction d’un pont sur le Tage a
Lisbonne (AA: travaux en cours, par
Ctapes, jusqu’en 2000).

Recours aux subventions
pour encourager
I’utilisation de véhicules a
énergie de
substitution/nouvelles
technologies

Programme technologique SSZ:
subventions & la recherche ¢t au
développement  sur  les  vehicules
électriques, hybrides et fonctionnant aux
carburants de substitution (AA).

Action des pouvoirs publics en faveur
de 1'adoption  de
contemporaines de lutte antipollution
(P) (également R/LD, IE, R&D).

technologies

Truces et tarifcation

Introduction dc la tarification routiére

Redevances écologiques et redevances

favorisant les ventes de
véhicules plus économes
en carburant

Mesures fiscales
encourageant I’utilisation
des transports publics
pour les trajets domicile-
travail! réduisant
I’incitation aux
déplacements
professionnels

véhicule sur les taxes routibres afin
d‘encourager I’achat de voitures moins
polluantes et plus Cconomes (AA:
adoption en 1995).

o Augmentation de la taxe annuelle sur les
véhicules au GPL (D).

routikres apres 2000 (P). d’otilisation des infrastructures pour
contribuer 4 I'internalisation des coiits
externes (P).

Mesures fiscales ® Primauté accordée aux taxes li€es au

Avantages fiscaux consentis aux acteurs
ou cntreprises participant 4 une démarche
de gestion de la dcmande de transport
(AA).

Ajfustement des tarifs pour
encourager le recours aux

transports publics

Hausses des tarifs des transports publics,
sans toutefois dépasser les coiits variables
d’utilisation de I’automobile (AA).




€6

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

Politiques/ République slovaque République tchéque Roumanie Royaume-Uni
objectifs cités
Taxes sur les Taxe différenciée selon les carburants pour favoriser le gazole. Stratégie de taxation des carburants adoptée
carburants pour En mai 1995, 9390 & 10800 Sk/t pour I’essence et 8 250 Sk/t en 1993 en vue d’atteindre les objectifs
décourager une pour le gazole. GPL : 2 370 Sk/t ; GNC :2 Sk/m’ (AA). décidés a Rio en 1992. Le gouvernement a
utilisation annoncé son lintention de relever les taxes
excessive des sur les carburants routiers de 3 pour cent par
véhicules routiers an en moyenne en termes riels;
ultérieurement, ce pourcentagc a été porté i
5 pour cent annuels en termes réels (AA).
Exone‘ration ou Loi N° §7/1994 du Conseil national slovaque : exoneration de Le Royaume-Uni maintient un &cari &'impdt
réduction de taxes la taxe routiére accordée aux véhicules électriques ou favorable & I’essence sans plomb et la taxe
sur les carburants alimentés a D'énergie solairc pendant 5 ans : taxe routiére sur le gal: utilisé comme carburant routier a
DOur promouvoir réduitc de 50% pour les vehicules an GPL/GNC (AA: il été réccmment réduite pour la deuxigme
utilisation de cxiste actuellement 3 stations-service publiques pour le annde consécutive  afin  d’encourager
certains carburants | ravitaillement en GPL. En 1995. environ 300 voitures I'utilisation des véhicules au gaz. (AA) Le
particuliéres et 20 antobus de transport public urbain ont été gazole a tres faible teneur en soufre sera
rééquipés de moteurs au GNC). Cgalement moins taxi que le gazole ordinaire
Subventions de o Subventions (a I’investissement et sous d’autres formes) aux | Subventions en faveur | Incitations Cconomiques et | Aides ciblées en faveur du transport de

VEtat ou autres
aides publiques
encourageant
Iutilisation des
transports publics,
le transport multi-
modal ou les
transferts modaux
et décourageant un
recours excessif au
transport routier

transports publics et aux chemins de fer (AA: en 1993:
1.73milliard 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
1.96milliard de Sk pour les transports publics routiers).

o Décret n° 499/95: subventions sur le budget de I’Etat aux
infrastructures de transport ; notamment, électrification des
chemins de fer et des transports urbains [AA : 39.1% du
réseau ferré sont désormais  éSlectrifiés (1 430km).
Electrification de 120 km supplémentaires de lignes
ferroviaircs d’ici & 2000 -- environ 1.2 milliard de Sk.
d’investissement. Toutes les lignes {ermoviaires principales
seront électrifiées en 2005. Actuellement, traction électrique
utilisée dans les systemes de transport de 5 villes].

o Amélioration des infrastructures en faveur du cyclisme
(AAJE : construction de pistes cyclables plus nombreuses,
mais progrcs insuffisants).

du réaménagement des

corridors  ferroviaires
(AA, D).

Aides au transport
public urbain de

voyageurs (AA).

activités  de

recherche et

développement envisagées pour
encourager le transfert modal

vers les transports
(E, également R &D).

publics

marchandises, par le biais de la subvention
consentie de longue date aux installations de
fret, a laquelle s’ajoute depuis 1993 la
subvention d’accés au réseau. Depuis 1979,
quelque 146 subventions ont été octroyées,
représentant une valeur totale d'environ

100 millions de £ aux prix actuels (AA).
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Tableau 4f. Instruments économiques (Suite)

Politiques/
objectifs cités

République slovaque

République tchéque

Roumanie

Royaume-Uni

Recours aux
subventions pour
financer les
systemes de gestion
de la circulation

o Régulation de la circulation au moyen de systémes
coordonnts de feux de circulation aux principaux
carrefours (ktat d’avancement non communiquk).

o Tarifs de stationnement progressifs dans les centres
urbains et les principaux sites touristiques (AA :en
vigueur dans les principales villes et régions
touristiques slovagues}.

Recours aux
subventions pour
encourager
Putitisation de
véhicules a énergie
de substitution/

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

nouvelles

technologies

Taxes et tarification | Les vthicules routiers & moteur sont taxis en
routiires fonction la cylindrée (AA : taxe allant de 1200 Sk

par 900 cm’ & 3 600 Sk par cm’ si la cylindrée est
supérieure 2 3000cm’. Le taux de la taxe sur les
voitures etles autobus de service public est fondé sur
le poids total et va de 1200 Sk/t 2 54 000 Sk pour un
poids supérieur & 40t. La taxe est indépendante de
I"8ge du véhicule}. Sont notamment exonérés les
vkhicules de transport en commun, les vkhicules de
rainassage d‘ordures ménagéres et les véhicules
fonctionnant & I'énergie solaire ou électrique.

Mesures fiscales
favorisant les ventes
de véhicules plus
économes en
carburant

Mesure qui sera prise en compte dans la prtparation
du budget de I’Etat de 1998 (D).

Renouvellement du
parc de véhicules

Exemption des droits de douane et d’importation
pour les voitures particuliéres neuves de cylindree
inférieure & 1 500cm’ (AA).
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Tableau 4f. Instruments économiques (Suite)

Politiquesl République slovaque République tchéque Roumanie Royaume-Uni
objectifs cités

Ajustement des Réglementation des tarifs en

tarifs pour faveur des transports publics

encourager le de voyageurs (AA).

Fecours aux
transports publics

Actions enfaveur
du transport

Aides au développement des
infrastructures de transport

combiné combiné (AA),
Avantages fiscaux consentis
aux transporteurs recourant
au transport combiné (AA).
Avantages fiscaux Abattement des taxes sur les carburants pour

pour les entreprises
de transport public

les exploitants de lignes d’autobus afin
d’assurer le maintien des services (AA).
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Tableau 4g. INSTRUMENTS ECONOMIQUES
Suéde, Suisse, Union européenne

Politiques/
objectifscites

Suéde

Suisse

Union européenne

Teaxe sur le carbone 0
le CO,

Taxe sur les Cmissions de CO, en plus des taxes
normales sur 1’énergie et 1’environnement, et
extension de 1'application de la TVA aux
transports (AA : 6 partir de 1996. 0.86 KrS sur
I’essence, 1.05KrS sur Ic gazole).

Proposition concernant une taxe sur le carbo
adopter par Ctapes et modulée a hauteur de 50 ¢
fonction de la teneur en Cnergie ct de 504
fonction de la teneur en carbone des carburants
proposée en 1992, les négociations sur les taxes
non contraignantes frappant 1’énergie/CQ, se sont
heurtées 11’ opposition des Etats membres & 1

de 1995).

Taxes sur les
carburantspour
décourager une
utilisation excessive
des véhicules routiers

Taxes normales sur I’énergie et
I’environnement : 3.3 KrS sur l‘essence, environ
2.0 KrS sur le gazole. Augmentation progressive
des taxes cntre 1990 et 1996 (A A).

Hausse des prix des carburants par un relévement 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 prévisions, 4 une baisse de 5 a 10%
de la consommation de carburant dans le transport routier).

(Voir le tableau
directrices ci-aprés :
mesures fiscales).

Réglementations et lignes
élément stratégique sur

Subventions de I’Etat
ou autres aides
publiques
encourageant
Putilisation des
fransports publics, le
transport multi-modal
ou les transferts
modaux et
décourageant le
recours excessif au
transport routier

La promotion fédérale du trafic combine et du transport des
vthicules & moteur accompagnts porte sur I’indemnité pour
les coiits non couverts du trafic combiné, les contributions
pour la réduction du prix de transport des vehicules & moteur

accompagnts, et le financement des investissements (AA).

Recours aux
subventions pour
Jfinancer les systémes
de gestion de la

500 millions de KiS consacrés entre 1993 et
1996 & des programmes (recherche mnon
comprisc) destinés &  promouvoir  une
“organisation des transporis éeonome en énergie

circulation et sans effetsur le climat” (AA).
Actions enfaveur du La Confédération indemnise les compagnies ferroviaires
transport combiné suisses des colits non couverts du ferroutage et peut accorder

des contributions d’investissements 4 des compagnics
ferroviaires et a des tiers. Elle réduit le prix du transport des
vehicules & moteur accompagnés (AA).
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Tableau 5a. REGLEMENTATIONSET LIGNES DIRECTRICES
Allemagne, Autriche. Belgique, Danemark

Politiques/
objectifs cités

Allemagne

Autriche

Belgique

Danemark

Application plus stricte
de limites de vitesse
pour réduire la
consommation de
carburant et améliorer
la sécurité

Amélioration du respect des limites de vitesse
pour réduire la consommation de carburant de
1 a 1.5 litres/100 kam et accroitre la sécurité
(AA :leroctobre 1994).

Utilisation ~ obligatoire  de  dispositifs
électroniques de limitation de la vitesse sur
les poids lourds de 12 tonnes et plus (85
km/h} et sur les autobus de plus de 10tonnes
(100 km/h}; limitation de la vitesse & 60 km/h
pour les poids lourds peu bruyants la nuit
(AA :ler janvier 1995).

Le gouvernement projette de faire en sorte
que tous les intervenants (associations
d'usagers de la route, constructeurs
automobiles, compagnies d'assurance)
s'engagent a respecter les limites de vitesse;
coordination entre les différentes autorités
publiques; éducation des conducteurs et des
jeunes; campagnes de sensibilisation et de
responsabilisation des conducteurs; sanction
effective des infractions aux limitcs dc vitesse
®).

Gestion de la
circulation; mesures
restrictives visant &
décourager 'utilisation
des voitures
varticuliéres dans les
centres-villes et @

Interdiction de la circulation nocturne des
poids lourds bruyants (vnir ci-dessus) (AA).

Restrictions au  stationnement/tarifs  de
stationnement modulés : élevés dans le centre-
ville, décroissants en périphérie (P).

réduire la

consommation de

carburant

Elaboration de Programme en cing points du gouvernement e Plan d'action de 1990 pour les transports (AA : plan
vrogrammes/lignes autrichien : comprend des mesures visant a a long terme pour I'environnement et le

directrices sur le
changement climatique
2 sur les transports et
I'environnement

améliorer la position concurrentielle des
transports publics et & encourager les
nouvelles technologies (AA :en cours).

Concept directeur de 1991 sur les transports
(AA: poursnite de la mise en oeuvre;
comprend des réglementations, une
planification régionale de I'utilisation des sols
et des investissermenis en infrastructures).

développement visant & mettre en place une
politique des transports écologiquement viable).

e Transport 2005 (AA :1993, réexamen dc la mise en
oeuvre des  objectifs énergétiques et
environnementaux du Plan d'action).

o Plan d'action pour la réduction des émissions de CO,
dans le secteur des transports (AA :mai 1996; suite
donnée & Transports 2005, définit les moyens et
instruments pour réduire les émissions de CO,
imputables aux transports. Le gouvemement fait
part de son intention d'encourager une Cvolution
vers une meilleure efficacité énergétique et une
réduction des besoins de transport, I'accent étant mis
sur la bicyclette et les transports publics, etc.).
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Tableau 5a. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/
objectifs cités

Allemagne

Autriche

Belgique

Danemark

Plans de transport
obligatoires pour les
entreprises/mesures
visant @ promouvoir le
télétravail

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

Autres

La réforme de structure des chemins
de fer doit créer on cadre permettant
d'améliorer les performances et la
compétitivité des chemins de fer,
conférer plus de souplesse aux
transports ferroviaires et cncourager
un transfert modal vers le rail. Elle
comporte une privatisation de la
Deutsche Budesbahn (chemins de fer
fédéraux allemands) et de la
Deutsche Reichsbahn (résean
ferroviaire de l'ex-RDA) (AA: en
vigueur depuis le ler janvier 1994).

Rkglementation imposant
l'installation  de  systémes de
récupération des vapeurs dans les
stations-service (AA : depuis 1993.
toutes les stations-service doivent
Ctre équipées de dispositifs réduisant
les Cmissions au cours du
ravitaillement dun véhicule en
carburant).

Décrets et recommandations visant &
promouvoir l'utilisation de biocarburants
dans des zones écologiquement fragiles
(D: en partie mis en oeuvre, en partie
projete).
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Tableau 5b. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES
Etats-Unis, Fédération de Russie, Finlande, France

Politiques/ Etats-Unis Fédération de Russie Finlande France
objectifs cités
Application plus Introduction d’un tachygraphe

stricte de limites de
vitesse pour réduire
la consomination de
carhurant et
améliorer |a sécurité

inaltérable ; réglementation de la durée
de travail des conducteurs, du poids
total et des vitesses (D: adopté par ie
Parlement en janvier 1995 : présenté au
niveau de I'UE}.

Inspections
obligatoires des
véhicules

Inspection et entretien périodigues des
voitures et camions légers obligatoires
dans les régions ou les normes fkderales
de qualit¢ de I’air ne sont pas
respectkes. Les véhicules doivent &tre
conformes & des normes de résultats “de
base” ou “renforcées™, en fonction de la
gravitk du probléme local de qualité de
I’air. Chaque Etat met en oeuvre son
propre programme en vue de respecter
les normes (AA).

Inspections obligatoires des vkhicules tous
les ans. Pour les voimres particulibres
neuves, la troisiéme et la cinquiéme années
et annuellement par la suite. L’inspection
doit &tre assortie d’une vérification des
&missions -- y compris pour les voitures
diesel. Les plafonds d’émission el les
méthodes de mesure des émissions sont
conformes 2 la Directive 92/55/CEE (AA).

La révision obligatoire aprés inspection
des véhicules de transport routier sera
étendue de fagen a assurer le respect des
normes  d'émission de  polluants
(D:prévu pour le ler janvier 1997).
Pour le transport de voyageurs,
application stricte des rkglementations
imposant des mesures de réparation et
d‘entretien de fagon & assurer le respect
des normes d'émission aprés inspection
(AA: depuis le ler janvier 1995. les
véhicules de plus de quatre ans doivent
subir une inspection technique tous les
deux ans).

Normes de
consommation des
véhicules

Normes de consommation moyenne de
carburant des constructeurs (CAFE)
(AA : Ctabliesen 1975; lorsqu’elles ont
pris effet, elles s appliquaicnt aux
automobiles de I’année modéle 1978 et
aux camions légers de FPannée modele
1979. La revision la plus récente

remonte & 1992, Actnellement :
27.5mpg; en avance sur le Plan
d’action  relatif au  changement
climatique).

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

Narmes d'émission
de CO,

elaboration de normes d'émission de
CO, pour les véhicules (E).
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Tableau 5b. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/
objectifs cités

Etats-Unis

Fédération de Russie

Finlande

France

Elaboration de
programmes/lignes
directrices sur le
changement
climatique ou sur les
transports et
I'environnement

Adoption d'une Stratégie en matiére d'efficience des
systtmes de transports en vue de promouvoir
l'application par les Etats dc mesures dc nature &
limiter I'accroissement des déplacements en voiture.
Elle comprend: R/AD: régle de conformité des
transports pour s'assurer que les plans des Etats en
matibrc d’application des réglements relatifs & la
pureté de l'air sont compatibles avec leurs plans
concernant les infrastructure+ de transport; |E:
crédits pour la réduction des emissions au titre de la
Loi sur la pureté de 1'air ; financement par I'ISTEA ;
contribution du gouvernement fédéral. Les Ftats
utiliseront des mesures telles gue : mécanismes du
marché pour encourager un inoindre recours &
l'automobile, primes de stationnement (**parking
cash out™) et subventions aux transports publics
(AA)

Création d'une commission
interministérielle sur le changement
climatique (AA) : élaboration de
propositions en vue de remplir les
engagements dc la Russie au titre de
laCCCC (P).

Elaboration d'un programme d'Etat
sur la réduction des émissions de
gaz & effet de serre (U) axt suor les
transports (P).

Programme daction de 1994 sur les
transports : propose des objectifs & long
terme, ainsi que des objectifs chiffrés et
des mesures pour 'an 2000 (E).

Mesures visant a
promouvoir les
transportspublics

Un groupe de travail a été mis sur pied en
vue d'élaborer un programme relatif aux
transports publics (AA). L'objectif est
d'améliorer la compétitivité des transports
publics en matibre de prix et de services
(plus grande concurrence, nouvelles
technologies dc I'information) (E).

Actions pour intégrer
les transports et
Vaménagement du
territoire

(Voir régle de conformité des transports ci-dessus).

Réorganisation de la planification
sectorielle pour prendre en compte les
transports  dans l'aménagement du
territoire (&tatd'avancerngnt non precise).

Autres

Un Comité consultatif appelé "Car Talk" qui réunit
diverses parties intéressées a &t mig sur picd en
1995 pour émdier les moyens de réduire les
émissions de GES imputables aux transports. (AA :
le Groupe n'a pas pu dégager un consensus, inais a
réalisé des analyses de valeur ; initiative prtvue dans
le cadre du Plan d'action relatif au changement
climatigue).
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Tableau 5c¢.

REGLEMENTATIONS ET LIGNESDIRECTRICES
Hongrie, Italie, Japon, Lettonie

Politiques/
ohjectifs cités

Hongrie

Italie

Japon

Lettonie

Applicationplus
stricte de limites de
vitesse pour réduire
la consommation de
carburant et
améliorer la sécurité

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

Application stncte des limites de vitesse
(AA).

Inspections
obligatoires des
véhicules

Réalisées dans des stations services
agréées ; les propriéaites dont les
véhicules nc répondent pas aux normes
disposent de 15 jours pour Se mettre en
conformité (AA : depuis 1992; [e
nombre de véhicules sutisfaisant aux
essais annuels d'émissions a augmente ;
le niveau moyen des emissions a
chutb).

Les réglementations en vigueur irnposent
une inspection annuelle des véhicules
(AA).

Gestionde la
circulation ; mesures
restrictives visant a
décourager
Vutilisation des
voitures particuliéres
dans les centres-
villes et @ réduire la
consommation de
carburant

Normes de
consommation des
véhicules

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

e Fixation d'objectifs de consoinmation
de carburant pour lan 2000:
amélioration moyenne de 8.5 pour cent
par rapport au niveau de lannée
budgéluire 1992{AA :normes de 1979
renforcées en 1993).

o Objectif de  5pourcent  pour
l'amélioration  moyenne de la
consommation de carburant des
camions 4 essence (AA).
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Tableau 5c. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/ Hongrie Italie Japon Lettonie
objectifs cites
Elaboration de Programme national de 1991 d'amélioration de Programme national de

programmes/lignes
directrices sur le
changement
climatique ou sur les
transporis et
Venvironnement

Tefficacité énergétique et d'dconomies d'énergie
dans les transports (voir fiscalité des vthicules)
(AA : 2 réglements prévoyant une taxation annuelle
fondte sur le poids des voitures somt entrés en
vigueur en 1993; la taxation est relativement faible
jusqu'a 1000 kg et plus forte au-dessus de ce poids;.

dkveloppement des transports
(1995-2000) (AA); programme
de I'Etat pour le développement
dcs transports (1994) (AA:
détails non communigués).

Mesures visant a
encourager le
transport combiné

La loi concernant la construction de centres
de distribution prévoit dcs préts bonifiés el
des garanties de la Banque japonaisc de
développement pour la création, la
coordination et l'exploitation de services de
livraison conjoints, ainsi que des crtdits
d'impé6ts et des préts bonifiés de la Banque
japonaise de développement et d'autres
organismes pour les centres de distribution
multifonctionnels (AA : deux projets de
construction étaient en cours pendant
l'année fiscale 1992. Le systéme a été révisé
et Ctendu a d'autres villes en 1993).

Restrictions a
Pimportation de
vehicules trés
polluants (en
particulier dans les
PECO)

Interdiction de l'importation de véhicules vieux de
plus de six ans et de véhicules & moteur deux temps
(AA :depuis 1995; chute du nombre de voitures
anciennes importees. A compter de 1996. la limite
d'age est abaissie a 4 ans),

Autres

N

Des normes d'émission équivalentes & celles
introduites dans TUE en 1993 sappliquent aux
véhicules 6 essence neufs ¢t aux vthicules
d'occasion importés (AA :depuis 1995).

Application de normes démission strictes aux
nouveaux véhicules diesel, y compris les autobus et
les camions [Norme CEE(ONU) 49,2] (AA : depuis
1995).
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Tableau 5d. REGLEMENTATIONSET LIGNES DIRECTRICES
Lituanie, Norvege, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas

Politiques/
objectifs cités

Lituanie

Norvége

Nouvelle-Zélande

Pays-Bas

Applicationplus
stricte de limites de
vitesse pour réduire
b consommation de
carburant et
améliorer |a sécurité

Abaissement des limites de vitesse pour
les voitures (AA: les vitesses limites
sont relativement basses en Norvége
par rapport aux aufres pays européens).

Meilleur respect des limites de vitesse
et Cducation aux limites de vitesse
(AA :d'importantes  reductions  de
vitesse onlété observées en dehors des
agglomérations au cours du premier
semestre de 1994 & la suite de
l'installation de caméras de détection).

Programme global concernant les
communications et les moyens permettant
d'assurer le respect des limites de vitesse,
notamment amélioration des résultats de la
police et des mesures visant a faire respecter
la réglementation. Objectif : ramener la
vitesse moyenne sur autoroute au niveau de
1983 (106 km/h) (1987:112; 1995: 110).
(AA: depuis 1988. En 1995, plus de
600 000 amendes ont sanctionné des excas
de vitesse sur autoroute. contre 60000 en
1987. Cette politique a eu pour effet une
rkduction de 360 000 tonnes d’émissions dc
CO,, soit 1.5 pour cent des émissions dues 4
la circulation routibre.)

Inspections Application du systbme d'inspection Vérification obligatoire du réglage des
obligatoires des des wvéhicules de 1UE en vue de moteurs dans le cadre de l'inspection
véhicules stimuler I'amklioration du rendement annuelle des véhicules (AA : legislation
énergétique moyen des véhicules (AA : promulguée en 1991).
en vigueur).
Gestion de la Mesures de gestion de la demande de

circulation ; mesures
restrictives visant a
décourager
U'utilisation des
voitures particuliéres
dans les centres-
villes et a réduire la
consommation de
carburant

transport (GDT) comprenant des siratégies
GDT pour le transport des employés
(covoiturage, contrats cellectifs avec des
entreprises de transport public, amélioration
des Cquipemcnts destinds aux cyclistes,
campagnes de sensibilisation) (AA).
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Tableau 5d. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/ Lituanie Norvége Nouvelle-Zélande Pays-Bas
objectifscites
Elaboration de Stratégie globale des transports et de | Lignes directrices nationales | Stratégies régionales de transport (AA : | Programme pour une politique intégrée des
programmes/lignes I'environnement en prtparation en 1996. | élaborées dansle cadre de la Loi | recherches en cours en 1992 sur la | transports et de I'environnement
directrices sur le avec l'appui du programme Phare de I'UE, | sur I’aménagement et la | meilleure maniére d'integrer le CO, | (SVV/NMP) faisant la liaison entre les
changement de la Suede et du programme | construction de 1985 (AA: | dans ces strategies. Etat d'avancement | objectifs d’environnement des pouvoirs
climatique ou surles | d'aménagement urbain de Viinius (AA : | adoptée en 1993). non communiqud). publics relatifs au changement climatique et
transports et elaboration en cours). la planification de la palitiquc des transports
U'environnement Stratégie nationale relative au parc de | ainsi que les mesures correspondantes.
véhicules : vise i gérer Iimpact et la | Programme visant les objectifs de réduction
structure du parc de véhicules de | des emissions dues a la circulation roufiére
Nouvelle-Zélande, & rédunire les | de 75 pour cent pour les NOx et de 10 pour
émissions el & améliorer le rendement | cent pour le CO, entre 1986 et 2010. Ceite
énergélique du parc (un projet de | politique spécifie qu'il faut définir les
stratégie  devait é&tre présenté au | priorités pour le court terme afin de micux
gouvernement a la mi-1995 avant d'étre | faire respecter les limites de vitessc (AA).
diffusé dans le public pour consultation.
Etat d'avancement non communique).
Actions visant a Elaboration d'une stratégie intégrée des | Application stricte de la  politique
intégrer les transports terrestres, prenant en compte | d'aménagement  du  territoire pour
transports et les besoins rtgionaux de transports, la | encourager les nouvelles entreprises et les
l'aménagement du sécurité, les coiits et les considérations | projets de logements & s'implanter dans les
territoire d'environnement (état d'avancement | zones appropriées (AA).
non communique).
Rdglementation ""ABC" de 1’emplacement et
de la capacité des parcs de stationnement
dans Ics agglomerations (AA).
Autres Elaboration de normes nationales
d'environnement pour le secteur des

transports el harmonisation avec les normes
de I'UE (AA : deux decuments normatifs nnt
été établis en 1996 cn coordination avec le
Ministére de Penvironnemsnt pour les
moteurs a essence et diesel. sur la base des
directives de l'UE : des normes pour le bruit
des véhicules sont envisagées). Loi de 1996
relative  aux  etudes d'impact sur
I'environnement (AA).
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Tableau 5e. REGLEMENTATIONSET LIGNES DIRECTRICES
Pologne, Portugal, République slovaque, République tchéque

Politiques/
objectifs cités

Pologne

Portugal

Rkpublique slovaque

République tchéque

Applicationplus
stricte de limites de
vitesse pour réduire
fe consommation de
carburant et
améliorer \a sécurité

Modification du code de la route par le
decret-loi n°114/94 : les limites de vitesse
sont abaissées pour certains types de
véhicules en vue d'encourager umn
comportement de conduite plus
responsable; les sanctions en c¢as
d'infraction sont sensiblement aggravées
(AA).

Application d'une limite de vitesse de
80 kmv/h dans certaines zones (E: mise
en oeuvre envisagée uniquement en cas
d'émissions excessives de CO, a
T'avenir).

Inspections
obligatoires des
véhicules

lnspections périodiques des véhicules ;
introduction de nouvelles technologies par
le biais du renouvellernent et de la
modemisation du parc de véhicules en
circulation (AA :en vigueur pour toutes les
catégories de vdhiculcs depuis 1993;
mdcanismes d'inspection modifies en avril
1993 par 1’ arrété ministériel n°117A/96).

Un réglement du Ministére fédéral des
transports impose une inspection dcs
véhicules pour vérifier Ic respect des
normes d'émission a I'échappement et le
bon état technique (AA : un résean de
48 centres d'inspection technique et de
450 stations de contrdle des emissions
est en place).

Gestionde la
circulation ; mesures
restrictives visant @
décourager
Vutilisation des
voitures particuliéres
dans les centres-
villes er a réduire la
consommation de
carburant

Recours a l'automatisation et a des couloirs
réservés aux transports publics pour
améliorer la gestion de la circulation (AA :
utilisation depuis 1994 du systbme de
péage routier automatique "Via Verde" qui
permet aux automobilistes de franchir les
postes de péage sans arrét et de payer par
prélevement bancaire direct).

Mesures visant & améliorer l'efficacité
de la gestion de la circulation urbaine
(systémes de stationnement, création de
zones piétonnes). (AA : application

limitée 3 Bratislava et &4 de grandes
villes).

Optimisation de la  circulation
automobile dans des zones déterminées

(AA).

Normes de
consommation des
véhicules

Objectifs spécifiques de consommation
de carburant imposés aux véhicules en

cours conception (AA) (Db,

Normes d'émission
de CO,

Fixation de normes d'émission de CO,
pour le transport aérien (AA) (D},
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Tableau 5e. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/
objectifscités

Pologne

Portugal

République slovaque

République tcheque

Elaboration de
programmes/lignes
direcirices sur le
changement
climatique OU sur les
transports et
Fenvironnement

Etablissement de priorités pour les

transports publics (E) (aussi AV, IN).

Restructuration d'ensemble du secteur du
transport ferroviaire ; création de trois
groupes de travail, chargts de realiser des

é¢tudes  techniques et tconomiques ;
elaboration d'une 1égislation et dun
programme d'action pour un nouvcl

organisme de réglementation ; mise sur pied
dune nouvelle cntreprise de transport
ferroviaire et d'une entreprise dc gestion de
I'infrastructure ferroviaire (AA : les travaux
de ces groupes sont en ¢ours).

Programme de stabilisation et de reduction

des émissions de CO, imputables aux

transports en République tchéque {(AA :

1993). Mesures visant a :

- réduire la consommation de carburant

- rationaliscr l'utilisation des infrastructures
et des transports

- encourager les modes de
économes en énergie

- dtvclopper le transport combiné de
marchandises.

transport

(Des mesures spécifiques sont indiguées
dans ces tableaux)

Mesures visant a
encourager le
transport combiné

Strategic visant a développer le
transport combiné en wvue de
limiter la circulation routiére
(AA: systeme fondé sur les
grands conteneurs aux normes
ISOIC transportés sur 1380km
de voies ferrées. Chantiers de
transbordement &  Bratislava,
Zilina, Kosice, Cierna et Tisou.
Extension envisagée).

Actions visanta

Elaboration de plans d'aménagement

Intégration des transports dans les plans

intégrer les nationaux, régionaux et locaux pour | multisectoriels d'aménagement du
fransports et eviter I'expansion anarchique des villes | temtoire ; amelioration des rtglementations
l'aménagement du et la croissance excessive de la | en la matiere (AA: fusion des Ministéres
lerritoire demande de transports (E) (aussi AV). des transports et de [aménagement du
territoire par décret-loi n°23/96).
Autres Conclusion d'accords internationaux visant

4 réglementer le transport routier de
marchandises (AA).
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Tableau 5f. REGLEMENTATIONS ET LIGNES DIRECTRICES
Royaume-Uni, Suéde, Suisse, Union européenne

Politiques/
objectifs cités

Royaume-Uni

Suéde

Suisse

Union européenne

Application plus
stricte de limites de
vitesse pour réduire
Ia cunsommation de
carburant et
améliorer la sécurité

Ordonnance  concernant  les  exigences
techniques requises pour les véhicules
routiers : des dispositifs limiteurs de vitesse
sont obligatoires pour les véhicules lourds mis
en circulation pour la premiére fois & partir du
ler janvier 1996; pour ceux mtis en circulation
pour la premiére fois entre Iz | janvier 1988 et
ie 31 décembre 1995, a partir du ler janvier
1998. Les vitesses régiées se fondent sur la
Directive no 92/6 du Conseil du 10 février
1992, relative a I’installation et & I’utilisation
dans ’UE de limiteurs de vitesse sur certaines
cattgories de véhicules & moteur (AA).

La Directive 92/6/CEE du Conseil. en date
du 10.2.1992, relatives & I’installation et &
I'utilisation dans la Communaugé de
limitateurs de vitesse sur certaines categories
de véhicules & moteur prévoit I’installationde
limiteurs de vitesse sur les nouveaux poids
lourds et autobus & compter de janvier 1994,
ainsi yue sur les poids lourds et tes autobus
immatriculés pour la premigre fois entre
1988 et 1993 a compter de janvier 1995. La
vitesse maximale est fixée & 100 km/h pour
les autobus et & 85 km/h pour les poids
lourds. Les wvéhicules affectés aux seuls
transports sur le temtoire national doivent
Ctre mis en conformité au plus tard en janvier
1995 (AA).

inspeT:tions
obligatoires des
véhicules

Ordonnance sur les rbgles de la circulation

routibre: doivent faire I’objet d’un service

d’entretien quant 4 leurs émissions de gaz
d’échappement (comprenant notamment une
mesure de la teneur en CO,) :

1) les voitures légéres équipées d’un moteur a
allumage commandé et dont la construction
permet des vitesses de 50 kmv/h ou plus :
sans catalyseur, tous les 12 mois; avec
catalyseur, tous les 24 mois ;

2)les voitures équipées d’un moteur A
allurnage par compression et dont la
construction permet des vitesses supéricures
A 30 kim/h : tous les 24 mois ;

3)les voitures éguipécs d’un  moteur a
allurnage par compression et dont la
construction permet des vitesses de 30 kmv/h
et moins : tous les 48 mois (AA).
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Tableau 5f. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/
objectifs cités

Royaume-Uni

Suéde

Suisse

Union européenne

Gestion de la
circulation ; mesures
restrictives visant a
décourager
Lutilisation des
voitures particuliéres
dans les centres-
villes et a réduire la
consommation de
carburant

Directives de  planification
données aux autorités locales
afin de réduire les
déplacements nécessaires,
mesures concernant les limites
de vitesse et leur respect (AA).

Normes de
consommation des
véhicules

Un objectif de 0.63 litre par 10km a
éié proposé pour la consommation
moyenne de carburant des voitures
particuliéres en 2005, dans le cadre du
Comité de la politique des transports
(P (La firme Volvo Co. s’est engagée
a réduire de 25pourcent la
consommation moyenne de  ses
véhicules d'ici a 2005).

Ordonnance du gouvernement fédéral sur

la  réduction de la

consommation

spécifique des voitures (AA: depuis le

ler janvier 1996, l'objectif
consommation de carburant pour

de
les

véhicules nouvellement immatriculés est

de réduire de 15 pour cent

la

consommation moyenne de carburant sur
la période 1996-2001, soit 3.2 pour cent

par an).

Elaboration de
programmes/lignes
directrices sur le
changement
climatique ou sur les
transports et
I'environnement

Le  Programme sur le
changement climatique du
Royaume-Uni (1994} définit
I’éventail de mesures visant &
fimiter les émissions de gaz a
effet de serre dans tous les
secteurs de I’économic {(AA).

Création d'un Comité sur les transports
et le climat, dont les membres sont
désignés par le gouvernement, pour
examiner le recours a des carburants
de substitution, les transports publics
ct la délimitation de "zones de
protection de l'environnement” dans
les grandes villes (AA : rapport final
remis cn mai 1995}.

Mise en place dun Comilé
gouvernemental sur les transports
publics en vue d'éablir un plan
national pour les transports en Suéde
(AA : le rapport final doit &tre remis a
la fin de 1996).

Le programme national Energie 2000
comprend un certain nombre de projets et
de programmes financés par I'Btat et

congus  pour  accroitre

Pefficacité

énergétique du transport de voyageurs et

de  marchandises.  Budget

annuel:

6 millions de FS. avec un cofinancement
du secteur privé. Deux mesures sont &
noter concernant les transports et le CO, :
la nouvelle taxation des poids lourds et la
mise en oeuvre de 1" Initiative alpine” (P).

Stratégie visant & réduire les émissions de CO,
des voitures particuliéres ; communication de la
Commmission COMI(95)689 final, du
20.12.1995; conclusions du Conseil du
25.6.1996. Stratégie comportant des AV, IE, IN:
propositions de mesures de surveillance et
d'étiquetage de la consommation de carburant
(qui seront présentées par la Commission en
1997), ainsi que de mesures fiscales (& I'étude en
1996). Le Conseil a invité la Commission 2
érablir en 1997 un rapport sur d'autres mesures
visant 4 réduire les émissions de CO, des
transports. L'objectif est de parvenir & des
émissions moyenncs de 120 g/km CO, (qui est
équivalent & peu prés 4 une consommation de
51100 km dessence et de 4.5 I/I00 km de
gazole) pour les voitures nouvelles d'ici & 2005.
(D: accord politique entre le Conseil et la
Commission sur l'objectif et l'approche
d'ensemble ; stratégic 4 mettre en oceuvre en
1996-97).
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Tableau 5f. Réglementations et lignes directrices (suite)

Politiques/
objectifs cités

Royaume-Uni

Suéde

Suisse

Union européenne

Plans de transport
obligateires pour les
entreprises/mesures
visant upromouvoir
le telétravail

Actions visant &
intégrer les
transports et
l'aménagement du
territoire

Le gouvemement est en pourparlers
avec Transport 2000 et les autorités
locales entre autres & propos de la
possibilité de mettre en oeuvre des
“plans  wverts™  relatifs = aux
déplacements domicile-travail -- un
guide national de bonnes pratiques
pourrait étre élaboré sur la base des
experiences locales (AA : en cours).

Planning Policy Guidance (PPG) 13
on Transport : ces lignes directrices
visent A4 mieux intégrer la
planification des transports et
I’aménagement du territoire afin de
freiner la  croissance  des
dkplacements motorisés en termes
de distances parcourues et de
nombre de trajets, d’encourager
d’autres modes de déplacement et
de réduire la dkpendance a 1’égard
de la  voiture  particuliére.
(AA : Guide de meilleures pratiques
publié¢ en octobre 1995; suivi de
I’application en cours).

Autres

Référendum du 27 septemhre 1992
en faveur de la construction d’une
liaison ferroviaire transalpine devant
s'intégrer dans un réseau européen i
grande vitesse el cncouragcr un
transfert de fret de la route au rail
(les premieres liaisons devraient étre
miscs en service en 2005 et 2007)
(AA).
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Tableau 6a. ACCORDSET ACTIONS VOLONTAIRES
Allemagne, Autriche, Canada, Etats-Unis

Politiques/
objectifs cités

Allemagne

Autriche

Canada

Etats-Unis

Accords avec les
constructeurs de
véhicules

Accord avec les constructeurs
automobiles nationaux en matiére de
consommation : appelle a une
reduction dc 25 pour cent de la
consommation moyenne des voitures
entre 1990 et 2005, sait un rythme
de 1.9 pour cent par an (AA).

secord avec les constructeurs
utomobiles pour abaisser la
onsomination de carburant a
1/100 km (E).

Initiative sur 1’efficacité du carburant des
véhicules automobiles : accord volontaire
sous couvert de mémorandums d‘entente
distincts avec chacun des constructeurs
canadiens de vthicules & moteur (1995) et
le Ministére de 1'énergie des Etats-Unis
(1996) sur la réduction de la consommation
de carburant des nouveaux vthicules ;
possibilité d’instaurer de nouvelles normes
de consommation de carburant des
véhicules (D).

Carburants de
substitution

o Programme “Clean Cities” (Villes propres),

mis en oeuvre par le Ministére de 1'énergie,
visant le développement de L'utilisation
d’autres formes d’énergie ou carburants en
rernplacement de I’essence et du gazole.
Partenariats entre des entrepnses locales et
les pouvoirs publics afin de promouvoir un
marché viable des energies de substitution
(AA).

Autres

(]

Programme  “Transportation  Partners*
(Partenaires dans les transports) : mis en
oeuvre par I’Agence pour la protection de
I’environnement (EPA), visant a réduire la
croissance des émissions de gaz a effet de
serre dues au secteur des transports en
faisant counnaitre la progression des
distances parcourues par les wéhicules.
Partenariats avec des organisations non
gouvernementales, des autorités locales et
des associations de citoyens afin de
promouvoir les mesures/projets visant i
rtduire les distances parcourues (AA).
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Tableau 6b. ACCORDS ET ACTIONS VOLONTAIRES
France, Lituanie, Pays-Bas, République tchéque

Politiques/
objectifs cités

France

Lituanie

Pays-Bas

Rkpubligue tchéque

Accords avec les
constructeurs de
véhicules

Un groupe de travail gouvernement-
industrie a été mis sur pied pour
étudier la possibilité de fixer une
limite européenne a la puissance du
moteur des camions en vue de
réduire I’intensite énergétique de 20
pour cent d’icia 2015 (AA). Les
constructeurs frangais ont défini un
objectif de réduction de 150¢g par km
des emissions moyennes de CO, de
leurs véhicules  I’horizon 2005 (A ).

Accroissement de la production et
de lutilisation des carburants de
substitution (D).

Carburants de
substitution

Transport combine

Utilisation  de  carburants  de
substitution dans les véhicules de
transport public urbain (AA) (I)).

Mise en oeuvre d’actions en faveur
du transport combiné dans des zones
déterminées (AA).

Autres Accord entre les autorités portuaires de | Accord avec les entreprises de transport de
Klaipeda et le réseau électrique pour la | marchandises et de camionnage sur la
fourniture d'électricité aux navires par la | réduction des émissions de CO, et d’autres
ville (E: projet & élaborer aprés | rejets par des mesures concernant la
l'achévement de la privatisation). logistique, 'efficacité et la technologie (AA :

depuis 1993).
Tableau 6c. ACCORDS ET ACTIONS VOLONTAIRES
Suede, Royaume-Uni, Union européenne

Politiques/ Suéde Royaume-Uni Union européenne

objectifs

cités

Accords avec

constructeurs
de véhicules

Le constructeur suédois Volvo
les a déclaré qu’il abaissera de
25 pour cent la consommation
moyenne de carburant de ses
voitures vendues dans I'UE
entre 1990et 2005 (AA).

e Les constructeurs automobiles britanniques se sont engages & atteindre I’objectif de I’ACEA visant une
réduction de 10 pour cent de la consommation de carburant des véhicules & I’horizon 2005 (AA) ; le
gouvernement est favorable également aux propositions de la Commission concernant un accord négocié.

e Les pouvoirs publics participent au Forum sur la motorisation plus écologique, qui a pour objectif de
coordonner les initiatives volontaires entre les secteurs public. privé et associatif -- parmi les activités
figurent la campagne “Tune Your Cur” sur le réglage des moteurs de voitures et les travaux relatifs & une
publication d’information sur les nouvelles voitures et I’environnement (AA).

Voir le tableau Réglementations
et lignes directrices ci-dessus :

élément stratégique sur les
émissions de CO, dues aux
voitures.
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Tableau 7a. INITIATIVES D’INFORMATI3N ET DE FORMATION
Canada, Danemark, Etats-Unis, Fé lération de Russie

Politiques/objectifs
rités

Canada

Danemark

Etats-Unis

Fédération de
Russie

ictions d‘information
it éducation des
ronducteurs

- Publication et diffusion du Guide de la
consommation de carhurant qui informe les
acheteurs de voitures, camions légers ou
fourgonnettes sur la consommation de
carburant de ces vehicules: fait partie de
I'Tnitiative  “Efficacité du carburant des
vkhicules automobiles” (AA: plus de
400 000 exemplaires du Guide distribués par
an).

Programme “Buy $mart” (Achal avisé¢) qui
fait partic de I'Initiative “Efficacité du
carburant des vkhicules automobiles”. C’est
une  nouvelle initiative  d’étiquetage
renseignant les consommateurs sur la
consommation de carburant des differcnts
vdhicules (D).

- Dans le cadre d’une initiative visant le
dkveloppement du marché des carburants de
remplacement pour les transports, Ressources
naturelles Canada collabore avec 1'industrie
des carburants de remplacement et les
constructeurs de wvéhicules en wvue de
promouvoir ces carburants, et le propane en
particulier. (AA : Plus de 140000 véhicules
au propane sont en circulation et il cxiste
quelque 5 000 postes de ravitaillernent),
Programmec “Bon sens au  volant” : les
automobilistes  achetant de  nowveaux
véhicules sont informés sur la consommation
de carburant et I’entretieii de leur véhicule
ainsi que sur le style de conduite. (AA : depuis
le 4&me trimestre de 1994. plus de
4 000demandes de renseignements par
téléphone recues sur la ligne directe ouverte
au titre de ce programme).

Sormation a un comportement de
conduite économe en énergie et
espectueux  de  I’environnement.
Jrganismes publics et associations
I’automobilistes sont invites a
sonclure des accords en vue d’une
onduite Cconomique ; dcs cours
:omplémentaires  sont  organisés
sour les conducteurs actuels (AA).

» Etiquettes sur ia consommation de carburant like aux

pneus :
Le Plan d’action relatif au changement climatique

préconise la mise en oeuvre d’un programme obligatoire
&’ éiquetage  des pneus précisant leur effet sur la
consommation de carburant, applicable aux pneus de
premigre monte et dc remplacement pour véhicules légers.
Programme volontaire pour les poids lourds el autobus
proposé  par le  Ministére des transports. [P:
Réglementation (vkhicules légers)/programmes d’essai
d application {véhicules lourds) 41 étude].

Guide sur la consoinmation de carburant :

Le Ministére de I'énergie est tenu de publier un guide du
consommateur indiquant des estimations de la
consommation et du cofit du carburant pour chaque
nouveau véhicule disponible dans la nouvelle année
modéle. Tous les concessionnaires vendant des voitures ou
camions légers aux Etats-Unis doivent disposer d’un
exemplaire du guide et le tenir visiblement & la disposition
des clients (AA :depuis 1975).

Etiquettes sur la consommation de carburant des voitures

neuves |

Une etiquette informant le consommateur sur la
consommation dc carburant doit étre apposée sur toutes les
voitures et tous les camions légers neufs vendus aux Etats-
Unis & partir de I'année modele 1976. L’étiquette actuelle
indique des estimations de la consommation et du coiit du
carburant du vékicule ainsi que la fourchette des
consommations tominales des autres modeles de
nouveaux véhicules dc la méme catégorie (AA :depuis
1975).

Etablissement  d‘un
-apport annuel relatif
wux  répercussions
Jes transports sur
l'environnement
AA).
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Tableau 7a. Initiatives d’informationet de formation (suite)

d'information et
éducation des
conducteurs (suite)

Cnergie a l’intention des nouveaux
conducteurs pour les aider &
comprendre et & adopter des pratiques
réduisant au minimum la
consommation de carburant et tes
émissions des vihicules (AA).
Programme énergélique  pour les
parcs de wvéhicules: il vise 3
augmenter efficacité énergétigue et
l'utilisation  des  carburants de
remplacement dans les véhicules du
parc automobile fédéral et des parcs
commerciaux.

e EcoRoute : aide destinke au parc
automobile fédéral sous forme de
documents d’information, ateliers et
programmes de formation.
(AA :lancé en 1995).

o Ecoflotte : programme qui aide les
exploitants de parcs dans d’autres
secteurs a2 Cconomiser le carburant
et a réduire les frais d’exploitation
en les faisant participer au
programme, en élaborant des
produits ~d’information et des
modules de formation & la conduite
économe en carburant et en
recensant les obstacles 4 surmonter
pour améliorer I"efficacité
énergétique  des  parcs. (D:
lancernent prévu pour le debut de
1997).

Politiques/objectifs Canada Danemark Etats-Unis Fédération de Russie
lités
Actions - Formation & la conduite Cconome en




Tableau 7b. INITIATIVESD’INFORMATIONET DE FORMATION
France, Japon, Lettonie, Lituanie

144!

Politiques/objectifs France Japon Lettonie Lituanie
cités
Actions d’information | Aide financibre de I'ADEME (Agence | Etiquetage  obligatoire  de  la| Education des conducteurs en matiere | Amélioration de la sélection et de la
et éducation des d'Btat  pour la recherche et le| consommation de carburant, avec |d’utilisation rationnelle des véhicules et | formation des conducteurs (AA).
conducteurs développement en matidre de maitrise de | sanction a la clé (AA : renforcement | d’entrctien en bon état technique en vue de

I'énergie) 4 la mise au point d’un| en 1993). réduire la consommation de carburant et les

programme informatigue pous émissions de gaz a effet de serre (AA)

l'enseignement  de la. conduite (aucune politique officiclle).

économique  (AA : disponible pour

démonstration & lafin de 1994 ; I’objectif

est d'équiper 800 auto-écoles d’icia I’an

2000).

Tableau 7c. INITIATIVES D’INFORMATIONET DE FORMATION
Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, République slovague, Royaume-Uni

Yolitiques/objectifs Nouvelle-Zélande Pays-Bas Rkpubligue slovaque Royaume-Uni
tés

\ctions d’information
'f éducation des
wonducteurs

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

Programme NOVEM : “Achat écologiquement avisé,
conduite  respectueuse  de  I’environnement”.
Programme d’action sur le comportement au volant
économe en carburant et les pratiques d’achat de
véhicules, visant les conducteurs de voitures de
sociéré, de camions et de fourgonnettes, les migrants
alternants et les conducteurs de voitures particuliéres.
Financement de 2 millions de Florins par an consenti
par ies Ministeres des transports, de I’énergie et de
I"environncment pour des actions d’information,
I'éducation des conducteurs ct la formation 2 la
conduite, ainsi que pour la K&D sur les cffets des
économétres, des régulateurs de vitcsses, etc. (AA :
depuis 1992).

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

Campagnes d’information et
d'éducation destinées aux nouveaux
conducteurs ; formation des
conducteurs axée sur les aspects
techniques et sur l'entretien dcs
véhicules afin  d'encourager une
haisse de la consommation de
carburant et une réduction au
minimum des répercussions sur
I‘environnement (état d'avancement
non communique).

Campagne “Tune Your Car” visant a
mieux faire connaitre les liens entre un
bon état d‘cntretien des voitures et
I'impact sur I’environnement ;
programme d’information sur les
nouvelles voitures et I’environnement
--T"'un comme [’autre coordonnés par
le Forum sur la motorisation plus
Bcologique (voir AV) (AA).

Le Ministére de I’environnernent et la
Freight Transport Association ont
publié un guide sur la consommation
de carburant dans les parcs de
vehicules de transport de
marchandises donnant des conseils
pratiques sur la fagon dont les
entreprises peuvent améliorer
Tefficacité (AA).




Tableau 7d. INITIATIVESD’INFORMATION ET DE FORMATION

Suisse, Union européenne

Politiques/objectifs cités

Suisse

Union europkenne |

Actions d'information et éducation des

Campagnes d’information visant & promouvoir la gestion de la

(Voir Ie tableau Réglementations et lignes directrices ci-dessus: Cltment

conducteurs circulation urbaine, le covoiturage et I'éducation des conducteurs dans le | stratégique sur I’étiquetage de la consommation de carburant).
contexte du programme d'économies d’tnergie dans les transports
relevant du plan d’action Energie 2000 (AA).
Tableau 8a. RECHERCHE ET DEVELDPPEMENT
Autriche, Canada, Danemark, Etats-Unis
Politiques/objectifs Autriche Canada Danemark Etats-Unis
cités

Véhicules a carburant
ou énergie de
substitution /
nouvelles
technologies

Encouragement des nouvelles
technologies (véhicules Clectriques ou
hybrides); plus grande utilisation de
nouvelles techniques de transport
(AA: partie du programme en cing
points en cours).

Programme de R&D sur les
carburants de substitution pour les
transports : il est axé sur la mise au
point de technologies compétitives,
a haut rendement énergétique et
respectueuses de I’environnement
(AA: en 1996, trois autobus en
vraie grandeur, fonctionnant avec
des piles a combustible a

I’hydrogtne, ont été mis en service

Partenariat pour une nouvelle génération de
véhicules. Efforts conjoints des pouvoirs
publics et du Council for Automotive
Research  (Conseil de la  recherche
automobile des Etats-Unis). Objectifs :
améliorer la compétitivité des constructeurs
nationaux, mettre en oeuvre des innovations
commercialement viables issues de la
recherche et mettre au point un véhicule qui
prksenterait un rendement énergétique
pouvant atteindre le triple de celui des
vthiculcs actucls (AA: Lanct ¢n 1993 ; dans
le Plan d’action relatif au changerneni
climatique et ailleurs, il est admis que c’esi
un aspect essentiel de la stratégie 4 long
terme des Etats-Unis face au changemeni
climatique ).

Modes et équipements
de transport
respectueux de
I'environnement

Mise au point de moyens de transport
yrésentant  UN meilleur rendement
tnergétique ; réduction de la consommation
le  carburant des  wéhicules  (état
Tavancement non communiqué; le
Danemark poursuit ces objectifs dans le
cadre de cooperations internationales).
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Tableau 8b. RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT
Fédération de Russie, France, Japon, Lettonie

Politiques/objectifs
rités

Fédération de Russie

France

Japon

Lettonie

Véhicules a carburant
»u e'nergie de
rubstitution /
nouvelles
technologies

Amelioration des techniques en vue
d'accroitre les performances et les
possibilités de commercialisation,
notarnment dans les domaines suivants :
solutions de remplacement des batteries
au plomb. systdmes d'échange de
batteries, technologie des composants
{moteurs & haut rendement), véhicules i
GNC et a moteur hybridc, véhicules &
methanol et & hydrogéne (recherche
fondamentale) (AA).

Modes et équipements
de transport
respectueux de
l'environnement

Dans le cadre du programme PREDIT
(R&D sur l'innovation et la technologie
dans les transports terrestres), 445 million:
de FF ont été attribués aux trains a grande
vitesse entre 1990 et 1994, notamment pous
une nouvelle génération de TGV (AA).

Etudes scientifiques prévues dan
ce domaine afin de réduire L
consommation de carburant et le
Cmissions de gaz a effet de sern

®).

Transport combine'

Dans le cadre du programme PREDIT
450 millions de FF ont été consacrés de
19904 19944 la recherche sur les transports
multimodaux (AA: il est préva de
poursuivre et d'étendre la recherche).

Consommation de

Production et utilisation de wvé&hicules plus

Dans Ic cadre du programme PREDIT

carburant des économes en carburant (E). 1.2milliard de FF ont été investis de 1990

ve'hicubs 1994 pour abaisser la consommation de
carburant des véhicules. Une initiative at
niveau de I'UE est encouragée (AA).

Instruments Elaboration d'instruments écomomigues 2

éconvmiques utiliser en réponse aux réglementations sut

les emissions (E).

Surveillance des
émissions

Améliorations du contrfle ¢l du suivi
écologiques, ainsi que des mécanismes
d'inventaire des gaz a effet de serre ; mise av
point d'un systome de donntes sur les
sources de gaz a effet de serre (E).
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Tableau 8c. RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT
Nouvelle-Zélande, Pologne, Roumanie, Royaume Uni

Politiques/
objectifs cités

Nouvelle-Zélande

Pologne

Roumanie

Royaume Uni

Véhicules a carburant
2 énergie de
substitution /
nouvelles
technologies

Introduction de "technologies modernes”
(P) (aussi par l'intermtdiaire d'IE et de
R/LD).

Amelioration du rendement technique
des automobiles en vue de réduire la
consomination des véhicules neufs i
l'aide d'instruments économiques et de la

R&D (E).

L’Etat est partenaire d'un prograinme
d'essais de deux ans visant & évaluer la
viabilit¢ des carburants de substitution
(notamment, le GNC, le GPL,
'électricité et le biogazole). leur coiit et
leurs  performances en  matiére
d’émissions dans des conditions de
fonctionnenient réelles, Les résultats
seront publiés en 1997 (AA: en cours),

Les travaux de modélisation effeciués
pour le gouvernement donnent & penser
que les carburants de substitution sont
plus cofiteux et moins pratiques que
l'essence ou le gazole, mais que des
débouchés  existent dans  certains
segments du marcht (AA).

Instruments
fconomiques

Définition de procédures pour intégrer le
CO, dans Il'analyse cofits-avantages (état
d'avancement non communique).

Le gouvernement a demandé une
importante Ctude sur la tarification des
encombrements 4  Londres; les
recherches ont montré qu'il v a
d'importants avantages potentiels, mais
le gouvernement a décidé qu’il n'est pas
possible de mettre en oeuvre un pareil
programme avant le siécle prochain

(AA :recherches en cours).

Programme de recherche.
developpement et essai de technologies
¢lectroniques pour les péages

autoroutiers
préliminaires).

(AA :recherches




Tableau 8d. RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT
Suede, Suisse, Union européenne

Politiques/objectifs
cites

Suéde

Suisse

Union européenne

Véhicules a carburant
su énergie de
substitution/nouvelles
technologies

811

240 millions de KrS alloués a un programme de démonstration
cofinanct sur les vthicules Clectriqucs et les véhicules
électriques hybrides (AA :1994-1995). 240 millions de KrS pour
le financcment partiel de projels visant & favoriser les possibilités
d'utilisation de carburanls de substitution : les essais ont porté sur
des autobus alimentés & l'alcool, au biogaz ou au gaz naturel ;
I'infrastructure de distribution do carburant ¢t la mise nu point de
moteurs de poids lourd optimisés pour un carburant donné ont
fait 'objet d'études (AA).

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

Le programme JOULE encourage les rccherches
visant 4 améliorer le rendement énergétique.
Améliorations du rendement énergétique des moteurs
4 combustion interne; mise au point de systémes
alimentés par batterie et de piles a combustible pour
les véhicules électriques ; modélisation des transports
(AA).

Le programme BRITE encourage la recherche sur les
matériaux 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 (véhicules

hybrides, turbines a gaz, GNC} (AA :depuis 1991).

Le programme ALTENER encourage les sources
d'énergie renouvelables surle marché. Il vise 4 assurel
aux biocarburants une part de 5 % du marché total des
carburants routiers (AA :depuis 1993).

Modes et éguipements
de transport
respectueux de
Fenvironnement

Le Programme national de recherche n®41 a été
lancé comme cadre de réflexiun pour concevoir
une politique de transport durable. Tl porte sur des
projcts d’étude des possibilités offertes par les
politiques favorisant la marche & pied et le
cyclisme, et sur I’établissement de prévisions de la

demande relatives & un métro suisse (AA).

Programme SAVE: 13 projets pilotes dans les
domaines des transports et de la gestion de ls
circulation; deux études pilotes regoivent une aide
totale dc la Communauté de l'ordre de 2.1 millions
d'ECU (AA : depuis 1993).
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Tableau 8d. Recherche et développement (suite)

Politiques/objectifs
cités

Transport combine*

Suéde

Suisse

Union européenne

Dans le cadre du Programme national de recherche
n°41 (voir entrte prectdente), un projet est en cours
pour Ctudier les possibilités offertes par le transport
combine et les sites d'implantation correspondants
(AA).

Instruments
dconomiques

Dans le cadre du Programme national de recherche
n°41 (voir entree précédente), un projet est en cours
pour examiner 1’application de bases de données
dans le domaine de la gestion de la circulation et de
la mobilité (AA).




43 Synthése et observations
Synthese

Le Tableau 9 ci-dessous rksume les réponses des pays de la CEMT a la section du questionnaire
sur les politiques et mesures. Les chiffres représentent le nombre de fois ou le type de mesures et
I'élément particulier du tableau ont donné lieu 4 une réponse. Ils ne présentent qu'une valeur
indicative, car les renseignements communiques n'étaient pas toujours suffisamment precis pour que
I'on puisse en tirer des conclusions et nombre de mesures cities pourraient étre classées dans
différentes catkgories.
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Tableau 9. Réponses au Tablean 7 du questionnaire relatif aux politiques et mesures

£g | g2 2| 5y
Pays Type et nombre d'instruments ou de Ftat d'avancement indiqué’ 3 5 .E § = % 28
stratégies' e ) 5 g-&' 2 7
T, | BS | S8 | T3E
£ | 8% =2 g§=¢
[FS I < T 3 g E
RAD | IE | AV { IN | F| R&D AA D P E AU
Allemagne 2 8 1 10 1
Autriche 5 1 1 10 2 1 2 1
Belgique 3 7 6 4 1 4
Canada 3 1 5 2 1 9 3 11
Danemark 3 6 1 1 7 4% 2
Espagne 5 3 2%
Etats-Unis 4 3 2 3 1 11 2 4 4
Fédération 6 3 2 1 2 5
de¢ Russie
Finlande 5 il 11 2 2 I* 2 1
France’ 3 16 2 I 3 18 6 1
Hongrie 5 5 9 1 6 1 3
Irlande Il 9 1 1
Italie 1 16 10 5 2 15
Japon 3 10 1 1 15 | 1 1
Lettonie 5 3 1 1 6 4
Lituanie 3 4 1 1 7 ! ¥
Norvége 3 5 7 1 1
Nouvelle- 4 1 1 1 4 3* 1
Zélande
Pays-Bas 6 14 1 1 1 18 2 7
Pologne 2 5 1 1 4 3 4 5
Portugal 5 9
République 4 10 1 10 1 2 2% 9 3 10
slovaque
République 7 7 4 12 6 3 4
tchéque
Roumanie 1 1 2 2 2 2 2
Royaume- 4 5 2 2 4 16 1 1 2 1
Uni
Suéde 3 3 1 2 7 1 1
Suisse 5 3 1 3 11 1 1
Union 2 | 5 6 1 1
européenne

Notes :

*  Etat d'avancement non précisé.

1. R/LD : Réglementations et lignes directrices ; IE : Instruments économiques ; AV : Accord ou action
volontaire ; IN : Action d'information ; F : Formation ; R-D : Recherche et développement

2. AA : Approuvé par le gouvernement et appliqué ; D : décidé par le gouvernement - pas encore appliqué ;
P : Proposé dans une declaration d'orientation - en attente de décision ; E : Envisagé en tant que mesure
possible - aucune proposition officielle d'action formulée ; AU :autres.

3. Information non communiquée dans le questionnaire ; repris directement d'une communication nationale,
chiffres approximatifs.
Source : Questionnaire CEMT de 1996.
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Le tableau ci-dessous indique la part de chaque catégorie de rnesures dans le total des
318 rnesures citées dans les réponses au questionnaire ou reprises des communications nationales au
titre de la CCCC.

Tableau 10. Part des catégories de rnesuresdans le total

Type de politique ou mesure Nombre de citations Pourcentage approximatif du
total
Instruments Cconomiaues | 172 51
Réglementations et lignes 94 28
directrices
9
Accords et actions volontaires 16 5
Actions d'information 16 S
Formation 7 2
TOTAI | 334 100

Les six tableaux qui suivent indiquent quels sont les pays qui ont déclaré appliquer ou prkvoir
d'appliquer les différents types dc mesures visant le CO,. Veuillez noter que I'absence d'un pays donné
dans une certaine catégorie de mesures ne veut pas nécessairement dire que ce pays n'a pas entrepris
une action en ce domaine ;elle signifie simplement yue ce pays n'a pas cité cette action comme une
mesure Visant a limiter les &missionsde CO,.
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Tableau 1la. Catégories de mesures par pays
Instruments économiques

Taxe sur le carbone ou le CO,

Dancmark, Finlandc, Norvige, Suéde,

Taxes sur le carburantpour décourager
|'utilisation excessive des véhicitles routiers

Allemagne, Autriche, Belgique, Danemark, Finlande,
France, Irlande, Italie, Lituanie, Nouvelle-Zklande,
Pays-Bas, Pologne, République slovaque,
Royaume-Uni, Sukde, Suisse.

Exonbration ou rbduction des taxes sur le
carburantpour promouvoir E'utilisation de
certains carburants

Belgique, Finlande, France, Lettonie, Rkpublique
slovaque, Royaume-Uni.

Subventions de ’Etat ou autres aides publiques
encourageant I'utilisation des transportspublics,
le transportmultimodal OU fes transferts
modaux et dbcourageant un recours excessif au
transport routier

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

Recours aux subventionspour financer des
systémes de gestion de la circulation

Allemagne, France, Irlande, Italie, Japon, Lituanie,
Pays-Bas, Portugal, Républigue slovaque, Suide,

Recours aux subventionspour encourager
I'utilisation de ve'hicules a énergie de
substitution o de nouvelles technologies

Canada, Danemark, Espagne, Etats-Unis, France,
Hongrie, Irlande, Italie, Japon, Norvége, Pays-Bas,
Pologne, République tchkque.

Taxes et tarification routiéres

Allemagne, Autriche, France, Norvége, Pays-Bas,
Pologne, Rkpublique slovaque.

Mesures fiscales favorisant les ventes de
véhicules plus économes en carburant

Allemagne, Autriche, Canada, Etats-Unis, Finlande,
France, Irlande, Italie, Japon, Norvkge, Pays-Bas,
Rkpublique slovaque.

Renouvellement du parc de véhicules

Espagne, France, Hongrie, Italie, Rkpublique slovaque.

Mesures fiscales encourageant E'utilisation des
transportspublics pour les trajets
domicile-travail/réduisant Pincitation aux
déplacements vrofessionnels

Belgique, Danemark, Etats-Unis, Finlande, Irlande,
Pays-Bas.

Avantages fiscaux pour les entreprises de
transvortvublic

Belgique, France, Royaume-Uni.

Ajustements des farifs pour encourager e
recours aux transports publics

Espagnc, Pays-Bas, Rkpubliquc tchéque.

Actions en faveur du transport combine'

Autrichc, Bcelgiqgue, République tchkque, Suisse.

Autres

Hongrie, Italie, Lituanie.
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Tableau 1 Ib. Categories de mesures par pays
Réglementations et lignes directrices

Application plus stricte de limites de vitesse
pour réduire la consommation de carburant et
améliorer la sécurité

Autriche, Belgique, France, Italie, Lettonie, Norvége,
Nouvelle-Z€lande, Pays-Bas, Portugal, Rkpublique
slovaque, Suisse, Union européenne.

Inspections obligatoires des vékicules

Etats-Unis, Finlande, France, Hongrie, Lettonie, Norvége,
Pays-Bas, Portugal, Rkpublique slovaque, Suisse.

Gestionde lacirculation ;mesures restrictives
visant a décourager l'utilisation des voitures
particuliéres dans les centres-villes eta réduire
la consommation de carburant

Autriche, Belgique, Lettonie, Pays-Bas, Portugal,
RCpubligue slovague, RCpublique tchkque, Royaume-Uni.

Normes d’'émission de CO,

Rkpubligue tchkque, Fédération de Russie.

Normes de consommation des véhiciies

Elaboration de programmes/lignes directrices
sur le changement climatique ou sur les
transports et I'environnement

Etats-Unis, Japon, Républigue tchkque, Fédération de
Russie, Sukde, Suisse.

Autriche, Danernark, Etats-Unis, Finlande, Hongrie,
Lettonie, Lituanie, Norvige, Nouvelle-Zélande,
Pays-Bas, Pologne, Portugal, Rkpublique tchéque,
Royaume-Uni, Fédération de Russie, Suéde, Suisse,
Union européenne.

Mesures visant @promouvoir fes transports
publics

Finlande.

Mesures visant a encourager e transport
combine’

Japon, Rkpublique slovaque.

Plans de transport obligatoirespour Zes
entreprises/ mesures visant ¢ promouvoir e
télétravail

Belgique, Royaume-Uni.

Actions pour intégrer les transports et
l'aménagement du territoire

Finlande, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, Pologne,
Portugal, Royaume-Uni.

Restrictions a l'importation de véhicules tres
polluants (PECQO en particulier)

Hongrie.

Autres

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

Tableau 11c. Catégories de mesures par pays
Accords et actions volontaires

Accords avec les constructenrs de véhicules

Allemagne, Autriche, Canada, France,
Rkpublique tchkque. Royaume-Uni, Sukde,
Union européenne.

Curburants de substitution

Etats-Unis, République tchéque.

Transport combine'

Ré ubli ue tché ue.

Autres

Etats-Unis, Lituanie, Pa s-Bas.

Tableau 11d. Catégories de mesures par pays
Initiatives d'informationet de formation

Actions d'information et éducation des
conducteurs

Canada, Danemark, Etats-Unis,
Fédération de Russie, France, Japon, Lettonie,
Lituanie, Nouvelle-Zélande, Pays-Bas, Rkpublique

| slovague, Royaume-Uni, Suisse, Union européenne.
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Tableau | le. Catégories de mesures par pays
Recherche et développement

Ve'hiculesa carburant ou a énergie de Autriche, Canada, Etats-Unis, Japon, Pologne, Roumanie,
substitution/nouvelles technologies Royaume-Uni, Subde, Union européenne.

Modes et équipements de transport respectueux Danemark, France, Lcttonic, Suisse, Union européenne.
de l'environnement

Transport combine’ France, Suisse.
Consommation de carburant des vékicules France, Fédération de Russie.
Suisse.
| Surveillance des émissions Fédération de Russie.

Observations

L'examcn de la maniere dont les pays de la CEMT ont décrit leurs politiques visant a limiter les

Cmissions de CO, imputables aux transports dans Ics réponses au questionnaire conduit a formuler un
certain nombre d'observations.

Généralités ;

Les pays qui ont répondu au questionnaire ont cité un ensemble vaste et diversifik de politiques
et de mesures dans le domaine des transports et de I'environnement en tant qu'éléments de leurs
plans visant a limiter les &missionsde CO, imputables aux transports. Les mesures citées vont de
“taxes sur le CO," ciblées avec précision dans quatre pays de la CEMT a des "subventions pour
améliorer les transports publics" de caractkre nettement plus général. 11 apparait évident que les
pays de la CEMT déploient des efforts considkrables pour mettre en place des systémes de
transport et des comportements plus Ccologiquement viables : la moitié des pays qui ont répondu
ont fait état d'initiatives visant 2 augmenter le prix de I'essence ou du gazole et plus de la moitié
ont mentionné un soutien des pouvoirs publics aux transports collectifs. Une grande part de ces
mesures ne touchent toutefois que de fagon indirectc au probleme du CO,. I semble donc qu'en
dépit 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'élaboration de stratdgics visant spécifiquement & limiter les
émissions de CO, imputables aux transports.

La description de certaines politiques et mesures était souvent insuffisante pour que l'on puisse
tirer des conclusions relatives a leur impact et a leur effet sur le CO,. Le questionnaire était
pourtant congu en vue de recueillir Ic plus de détails possibles. Dans un certain nombre de cas, ct
malgré des demandes d'informations complémentaires, les descriptions des mesures, de leur état
d'avancement, de leur calendrier d'application, etc. n'étaient pas suffisamment complktes pour
permettre une evaluation de leur réle dans la réduction des &missionsde CO,, ces mesures n'ont
par conséquent pas été prises en compte dans la compilation ci-dessus. On s'est néanmoins
attaché a y faire figurer le plus grand nombre possible de mesures citées, méme si le lien avec le
CO, était ténu.

I1 est essentiel que les signataires de la CCCC soient en mesure, dans les mois a venir, de définir
des ensembles solides de mesures pour faire face au changement climatique, s'agissant
notamment du réle des transports dans ce probleme. En I'absence de descriptions claires et
completes des mesures, ['évaluation de leurs repercussions prévisibles sur lcs &missionsde CO,
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demeurera difficile. Comme nous I'avons fait observer plus haut, le Secrktariat de la CCCC a
également relevé le manque de clarté et de transparence des descriptions des mesures dans son
premier examen des communications nationales. La seconde série de communications, qui doit
commencer a étre transmise en 1997, témoignera sans aucun doute d'améliorations en ce
domaine.

A propos des politiques er mesures elles-mémes :

--  Lesréponses au questionnaire montrent a I'évidence que les instruments kconomiques constituent
de loin le mécanisme 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 I'ensemble des mesures citkes. On releéve en
particulier que :

= 19 pays font état de subventions ou d'autres formes d'aidc & des pouvoirs publics pour
encourager l'utilisation des transports publics, les transports multimodaux ou les transferts
modaux ;

= 16 pays mentionnent le recours & des taxes sur les carburants pour augmenter le prix de
certains carburants -- surtout I'essence -- afin d'en limiter la consommation :

= 12 pays font état de mesures fiscales pour encourager la vente 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 citée apres les instruments kconomiques est celle des
rkglementations et lignes directrices, qui reprksentent de l'ordre de 28 pour cent du total. I1
convient de préciser que les trois types de mesures le plus souvent mentionnées dans cette
catégorie touchent toutefois davantage a la promotion de systémes de transport durables en
général qu'a la réduction des Emissions de CO, en particulier.

= 18 pays -- représentant plus de 50 pour cent des réponses au questionnaire -- ont fait ktat de
I'élaboration de programmes ou de lignes directrices sur le changement climatique ou sur les
transports et I'environnement. Seuls six des programmes ou lignes directrices mentionnés
comme appliques ou envisagés dans cette catégorie (au Danemark, aux Pays-Bas, en
République tchéque, dans la Fédération de Russie, en Suede et dans I'Union européenne)
portent en fait spécifiquement sur ie changement climatique et les transports. Lcs autres
traitent surtout des questions plus générales de transport el d'environnement ou de transport
durable.

Comme les objectifs en matiére de changement climatique pour la période au-delh de I'an
2000 sont actuellement en cours de négociation dans le cadre de la CCCC, les pays
devraient peut-étre examiner dés a présent la manikre dont les programmes en vigueur ou
envisagés pourraient contribuer plus efficacement a répondre aux obligations & venir.

= 12 pays ont cité une application plus stricte des limites de vitesse comme un moyen de
réduire la consommation de carburant; dans la plupart des cas, c'est toutefois la sécurité, et
non la réduction de la consommation et des Emissions, qui constitue la justification
principale du contrdle des limites de vitesse.
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= Dix pays ont cité 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 'aménagement du territoire en tant qu'éléments de leurs plans de réduction
des émissions de CO,.

Dans la mesure oh la gestion de la circulation, les inspections obligatoires des vkhicules et
I'intkgration de la planification des transports et de I'amknagementdu territoire contribuent a
rkduire le nombre de véhicules-kilomeétres, et donc a abaisser la consommation de carburant,
elles peuvent effectivement apporter une contribution importante a la rkduction des
Cmissions de CO,. Elles ne traitent toutefois pas directement e 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 indiqué qu'ils envisageaient de mettre a
I’étude des normes d'émission de CO,.

Les mesures dans le domaine de la recherche-dkveloppement viennent en troisi¢me lieu, mais
sont nettcment moins frkqucntes que les rkglementations et lignes directrices et représentent
quelque 9 pour cent de l'ensemble des actions citées. Neuf pays ont fait état de travaux de
recherche-dkveloppemenl en cours ou a I'étude sur les vkhicules & carburant ou & énergie de
substitution, cing sur le theéme plus général des moyens et équipements de transport respectucux
de I'environnement et quatre sur les instruments économiques.

Le stade de la demonstration semble reprksenter un aspect cssentiel dans nombre d'initiatives dc
recherche-dkvcloppement.

Relativement peu d'accords et d'actions volontaires ont été mentionnés et ils ne reprksentent que
5 pour cent environ de I'ensemble des mesures citées.

Les actuelles initiatives de certains pays en vue de conclure des accords sur des objectifs de
consommation de carburant avec les constructeurs automobiles nationaux méritent une mention
particulihre. L'industrie automobile allemande s'est engagke a réduire de 25 pour cent les
emissions moyennes de CO, produites par leurs véhicules entre 1990 et 2005. Les constructeurs
francais ont défini un objectif de rkduction de 150 g par km des émissions moyennes dc CO, de
leurs vkhicules & I'horizon 2005. Par ailleurs, le constructeur suédois Volvo a déclaré qu'il
abaissera de 25 pour cent la consommation moyenne de carburant de ses voitures vendues dans
I'Union européenne entre 1990 et 2005. L'Autriche aussi étudie la faisabilité d'un accord
analogue avec l'industric.

La France et le Royaume-Uni ont tous deux mis sur pied des groupes réunissant les pouvoirs
publics et l'industrie pour étudier des aspects particuliers des questions de transport et
d'environnement.

Un certain nombre de pays ont class6é des mesures comme actions volontaires sans guere

expliquer en quoi résidait I'aspect volontaire de la mesure ou quels étaient les participants a
I'accord ; il était 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 représcntent
respectivement 5 et 2 pour cent environ du total des mesures.

= Le Canada, la République slovaque, le Royaurne-Uni et la Suisse ont fait état de campagnes
d'information destinees aux conducteurs.

= Le Canada, le Danemark, la Lettonie, la Lituanie, la Nouvelle-Zélande et les Pays-Bas ont
cite des actions visant a assurer une formation a des modes de conduite plus kconomes en
carburant et plus respectueux de I'environnement.

= L'ktiquetage de la consommation de carburant est obligatoire au Japon et aux Etats-Unis, et
est proposé pour les pneus aux Etats-Unis. L'Union europkenne envisage de faire de
l'étiquetage de la consommation de carburant I'un des éléments principaux de sa stratégie a
trois volets pour traiter le probléme du CO,.

A propos de la maniére dont les questionnaires ont été¢ remplis :

Les pays ont été invités a indiquer dans la mesurc du possible 1'ézar d'avancement des mesures
citées, a donner des indicateurs de progrés, & mentionner l'effer estimé des mesurcs en l'an 2000 ct &
préciser si une analyse quantitative de l'effet des mesures sur la réduction des émissions de CO, avait
été réalisée, et si on pouvait établir un lien nvec les données sur les émissions.

Etat d'avancement

La connaissance du calendrier d'application d'une mesure est essentielle pour évaluer Ses
rkpercussions sur les émissions. Or, dans de nombreuses réponses au questionnaire, I'état
d'avancement d'une mesure donnée n'est pas précisé ou ne peut pas &ire déduit des informations
communiquées.

Comme le montre le tableau 9, les réponses au questionnaire font surtout état de mesures déja
mises en oeuvre (243) ou décidécs, mais les mesures décidées sont citées nettement mMoins souvent
(33). Assez peu de mesures sont mentionnées comme proposkes ou envisagées (respectivement 25 et
18foisj. Et 1'état d'avancement est impossible a determiner dans 15 cas.

Indicateurs de progrés

Des indicatcurs de progrés ne sont donnés quc pour 30 dcs 334 mesures. En outre, lorsqu'ils
existent, ils ne sont pas toujours liés 4 la mesure elle-méme, mais plutdt a des circonstances plus
générales, voire a des actions menees par des organismcs internationaux dont le pays fait partic.

Cette situation peut refléier, pour une part, soit un suivi insuffisant des effets des diffkrentes
mesures, soit le fait que I'on n'a pas chiffré mesure par mesure les rksultats de politiques déterminées.

Effet estimé en I'an 2000

La mention des effets estimés des politiques en I'an 2000 est assez rare -- de l'ordre de
16 pour cent de I'ensemble des mesures citées -- et sa clarté comme sa pertinence sont inkgales. Le
degré de spécificité va du trés général (“'la pollution atmosphérique diminuera dans les grandes
agglomérations™) au plus précis (“économies de 13 PJ dans le secteur des transports, soit 25 pour cent
du total des economies d'énergie™). Dans la plupart des cas, les renseignements sont insuffisants pour
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quc I'on puisse comprendre la logiquc des estimations. 11 semble quc la capacité de dkterminer avec
plus de prkcision I'effet des politiques soit appelke a s'amkliorer 3 mesure que les stratkgies de
reduction des kmissions de CO, s'affinent et que se perfectionnent les systémes de comptabilisation
des kmissions.

Analyse quantitative

I1 est indiquk qu'une analyse quantitative a été réalisée pour 17 des 334 mesures. Les rkponses
relatives a l'analyse quantitative présentent la méme variation que pour le point précédent, allant de
descriptions détaillées des travaux de modklisation entrepris a un simple "oui" ou "non". Si nombre de
pays semblent s'attacher a améliorer I'€valuation 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 a propos de cet aspect.

Lien avec les tableaux sur les émissions

L'un des objectifs du questionnaire ktait de se faire une idée de la fagon dont Ics politiques et
mesures cxaminkes dans le rapport intérimaire de la CEMT sur les émissions de CO, se reflétaient
-- s1 tant est qu'elles le fissent -- dans les inventaires et projections des kmissions trois ans plus tard.

Sur les 29 rkponses au questionnaire, cing pays ont fait état de liens entre les politiques et les
tableaux sur les kmissions. Méme lorsque le numkro des tableaux était indiqué, il ktait toutefois
difficile d'kvaluer I'impact de mesures déterminées, car la fagcon dont les liens ktaient établis n'était
guére précisée, pas plus que la part d'une politique ou mesure donnée dans lI'impact sur les kmissions.

Sur la base des rkponses a I'enquéte, on peut conclure que le lien entre les politiques mentionnkes
et leur effet sur les inventaires d'kmissions actuellement disponibles n'est pas encore établi de maniére
générale.

Si nous considérons que :

- les premiers engagementsde prendre en charge le problkme du changement climatique n'ont
été pris dans bon nombre de pays qu'en 1992 ct quc la ratification de ces engagements n'est
intervenue que cettc année dans plusieurs pays ;

-- le débat scientifique n'a abouti & des conclusions préliminaires que 'année derniére ;

il n'y a pas lieu de s'étonner quc la plupart des pays de la CEMT n'aient pas encore été en mesure
de fournir des données indiscutables et chiffrables sur l'efficacité de certaines mesures du point de vue
de la rkduction des émissions de CO,. On n'a en effet sans doute pas dispose d'un délai suffisant pour
quc se manifeste un €lan politique en faveur du changement. Cela étant, les pays apparaissent oeuvrcr
a I’adoption de systkmes de transport et de comportements plus kcologiquement viables. Le moment
est donc favorable pour tirer parti de ces initiatives trés positives et pour faire en sorte qu'elles
contribuent plus efficacement & I'objectif plus spkcifique de limiter la part des transports dans le
changement climatique.
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5. CONCLUSIONS

Les informations présentées dans ’étude de la CEMT révélent que rares sont les pays qui, a ce
jour, ont mis au point des stratégies ciblées en matikre de limitation des émissions de CO, liées aux
transports ; la plupart n’en ont pas encore mis en place. Ce n’est pas trés surprenant, vu I’état
d’avancement du programme d’action international sur les changements climatiques : comme il est
signalé plus haut, les perspectives et les accords internationaux en la matiére sont encore en gestation,
et certains pays de la CEMT viennent seulement de ratifier récemment la CCCC.

Le programme d’action international progresse toutefois rapidemcnt, et la nkgociation de
nouveaux objectifs contraignants est cn cours, méme Si les objectifs initialement arrétés concernant les
emissions -- auxquels ont souscrit la plupart des pays de la CEMT -- ne seront atteints que dans tres
peu de cas. Les données sur les emissions communiquées par les pays de la CEMT dans leurs
réponscs au questionnaire montrent que la stabilisation et la réduction visées des rejets de CO, ne se
concrétiseront pas, d’une maniére générale, aux échéances fixées lors de la signature de la CCCC. En
outre, les emissions prévues en général, et celles du secteur des transports en particulier, augmentent
sensiblement dans la plupart des pays.

Si I’on met en regard les tendances qui se dégagent, dans cette étude, des données sur les
Cmissions de CO, et le politiques et mesures que les pays de la CEMT ont mis en oeuvre ou déclaré
avoir I’intention d’appliquer, force est de constater qu’il faut mieux cibler 1’elaboration des politiques
et amplifier la concertation dans ce domaine. Les émissions 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 & 2010, selon les previsions, en dépit des politiques et des mesures visant a limiter les
Cmissions dc CO,. Ce n’est pas une révélation : cette Cvolution a ¢té signalée et rappelée & maintes
reprises a la CEMT et dans d’autres instances. On s’interroge toujours, cependant, sur ce qu’il faut
faire. D’une part, dans une plus vaste perspective que celle du secteur des transports, le débat
scientifique se¢ poursuit sur la question fondamentale de savoir comment les activités anthropiques
influent sur le changcment climatique -- si tant est yu’elles aient véritablement une influence et, dans
cette hypothese, il reste a determiner 2 quel moment les effets s’en feraient sentir. Ce facteur
d’incertitude dissuade peut-étre certains gouvernements de prendre des mesures pergues comme
pouvant se révéler coliteuses pour I'industrie, tant que les connaissances scientifiques ne sont pas
totalement concluantes. D’autre part, le Groupe d’experts intergouvernemental sur 1’évolution du
climat --instance rassemblant de nombreux spécialistes du monde entier -- a déclaré qu’il y a
suffisamment de raisons de croire qu’il existe un lien entre I"activité humaine -- dans les transports
notamment -- et la possibilité d’un changement climatique. Sur cette base, les travaux menés au titre
de la CCCC, processus auquel participent presque tous les pays de la CEMT, ont permis d’ktablir
gu’une action politique se justifiait et de définir des objectifs contraignants de limitation a court terme
des Cmissions de gaz & effet de serre -- et surtout de CO, -- valables pour les pays développés.

Les pays de la CEMT ont commencé a 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 présenter Ics informations qu’elles conticnnent sous une forme plus détaillée, les pays
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conlinuent a chercher des politiques plus efficaces pour limiter lcs emissions de CO, et plusieurs pays
ont d’ores et déja congu des stratégies spécifiques visant & rkduire le plus possible I'impact des
transports sur le climat. Tl semble toutefois qu’un long chemin reste & parcourir avant d’atteindre la
stabilisation et la reduction visées des emissions. On peut formuler un certain nombre d’observations
et de recommandations & la lumikre des informations examinées dans le présent rapport.

11 est recommandk aux pays de la CEMT en quéte des moyens permettant de rnieux lutter contre
les kmissions de CO, dues aux transports de cibler davantage I’élaboration des politiques et d’adopter
une optique plus stratégique ; cela contribuera a kviter de citer un large éventail 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 axé sur des domaines précis pour s’attaquer au probleme fera
beaucoup progresser les efforts visant & suivre les effets spkcifiques des politiques concernant le CO, ;
de mé&me, un meilleur suivi des rkpercussions de certaines mesures accroitra la transparence et
I'cfficacité de I’klaboration des politiques, tout en permettant a d’autres d’en tirer des enseignements
utiles.

En abordant de maniere plus ciblée le problkme des transports et du CO, , les pays pouwaient
envisager la conception d’un ensemble de politiques et de mesures efficaces par rapport a leur coiit
s’intégrant dans des actions en vue de rkduire les emissions de gaz a effet de serre dans I’ensemble de
I’économic. Lcs cnscmblcs de mesures devraient s’attaquer a tout 1'éventail 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. II conviendrait
d’encourager I’industrie & prendre dcs initiatives volontaires lorsqu’elle ne 1’a pas encore fait et
d’intensifier le dialogue, le cas échéant, entre les organes de decision et I’industrie automobile,
notamment sur les marchés des vkhicules offrant de vastes débouchés. Les trains de mesures ont pour
avantage d’offrir un champ d’action trks large face a un probléme déterminé, ce qui peut aider a kviter
de choisir des mesures particulieres pouvant entrainer des effets contraires au but recherché
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 & leur cofit ou “doublement gagnantes”, qui peuvent &tre adoptkes
rapidement et entrainer un surcroit d’avantages -- par exemple, réduction de la pollution
atmosphérique locale: amélioration de la sécurité routiére et ineilleure efficience globale dans le
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 méthodes d’inspection des
vkhicules plus rigoureuses, des campagnes d’information et |’éducation des conductcurs afin
d’amkliorer le comportement au volant, des regimes efficients de taxation des carburants et des
vkhicules, une meilleure gestion du parc et des coefficients de remplissage des vkhicules plus
satisfaisants.

La communication des actions entreprises ou envisagées par les pouvoirs publics occupe une trks
grande place parmi les exigences de la CCCC et aussi, sur une échelle plus rkduite, de I’enquéte de la
CEMT. Amkliorer la communication concernant ces initiatives peut déboucher sur une meilleure
connaissance de leurs avantages et inconvénients et, par contrecoup, sur une klaboration plus efficace
des politiques. Les réponses a 1’enquéte attestent que c’est un domaine ol des améliorations sont
nécessaires dans les pays de la CEMT.,

On est encore loin d’appréhender pleinement comment agissent les diffkrentes politiques, prises

isolkment ou ensemble, pour réduire les kmissions de CO, . Les efforts en vue d’accroitre la
transparcnce peuvent bcaucoup contribuer & approfondir les connaissances dans ce domaine. Une
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approche plus stratkgique du probleme des émissions de CO, likes aux transports mettra sans doute
plus manifestement en evidence les moycns d’y remkdier.

Suggestions pour les travaux futurs

Etant donné les objectifs & court terme et les échéances d’ores et déja définis dans le programme
international d’action face & I’évolution du climat, et le r6le important que jouent les transports dans le
phknomkne du changement climatique, il est suggéré qu’il serait intéressant de:

--  Réaliser a nouveau cette enquéte dans quatre ans environ

La deuxikme série de communications nationales commencera a étre soumise a la CCCC au
début de 1997.En outre, A la troisikme réunion de la Confkrence des Parties qui aura lieu en dkcembre
1997, des objcctifs chiffrés de limitation et de réduction seront fixés, avec des échéances précises,
pour les pays développés. Les pays dkveloppks qui ont signé la CCCC seront tenus de respecter ces
objectifs & 1I’avenir. Par conskqucnt, il deviendra de plus en plus nécessaire 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. Il peut se révéler utile, pour evaluer les progrés tendant vers la
concrétisation des objectifs susmentionnés, de suivre & intervalles réguliers I’évolution dcs modes
d’action dcs pays Membres et associés de la CEMT a cet égard.

-~ Partager cette expérience avec le forum international plus large qui s’occupe du changement
climatique :

Presque tous les pays Membres et associés de la CEMT sont intéressés par 1’aboutissement des
nkgociations internationales relatives au changement climatique, parce qu’ils ont souscrit aux objectifs
de stabilisation et de rkduction fixés dans le cadre du processus de la CCCC. Les transports occupent
une place importante dans ces débats. La CEMT peut venir a I’appui des discussions en cours en
mettant a la disposition des parties directement engagées dans ce processus I’expkrience qu’elle a
acquise dans ce domaine, plus précisément peut-étre en faisant connaitre les présentes conclusions
avant la troisikme réunion de la Confkrence des Parties qui se tiendra vltéricuremcnt dans I’année.

== Produire une analyse ciblée des politiques efficaces

Les recherches se poursuivent sur la fagon dont certaines politiques et mcsures permettent de
réduire I’impact des transports sur le climat. Nombre de questions concernant les incidences des
politiques selon Ics circonstances n’ont pas encore trouvé de réponse. La CEMT pourrait enrichir ces
recherches, en partant des thémes abordés dans le prksent rapport et en privilégiant les questions de
fond spécifiques qui revétent le plus d’intérét pour les pays de la CEMT. Il serait utile également, aux
fins de I’klaboration des politiqucs dans les pays de la CEMT, de s’efforcer de mieux cerner les
obstacles qui entravent ieur mise en oeuvre.

--  Etudier les moyens permettant d’améliorer la conception des bases de donnkes et le suivi des
informations

Partager I’expkrience acquise concernant les aspects méthodologiques de la conception des bases
de données permettrait peut-&tre d’amkliorer le suivi global des émissions de CO, et, par 1a-méme, la
capacité d’analyse comparative des donnkes ainsi quc les rksultats pouvant en découler. La CEMT
pourrait concevoir une initiative qui, sur la base de I’expérience de ses pays Membres et associks,
viserait a partager les enseignements a tirer des succks et des échecs passes.
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NOTES

Les pays industriels signataires de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements
climatiques (CCCC) sont convenus de stabiliser les émissions de CO, et d’autres gaz a effet de
serre aux niveaux de 1990 d’ici a I’an 2000. La Convention prévoit une certaine souplesse quant
a I’année de référence utilisée par les pays dont les économies sont en transition.

Les nouveaux pays Membres de la CEMT _- ex-République yougoslave dc Macédoine, Bélarus
et Ukraine -- n’en faisaient pas encore partie au moment ot le questionnaire a été envoyé en
1996. Aux fins du présent rapport, le terme “pays de la CEMT” désignera les pays Membres a
part entiére et les pays associés, ainsi quc I’'Union européenne.

Actuellement, I’objectif pour les pays industricls (stabilisation des émissions de gaz a effet de
serre aux niveaux de 1990 d’ici a I’an 2000) cst volontaire.

Les Etats-Unis ont précisé que les objectifs devraient étre contraignants, mais non les mesures
particuli¢res, “ce qui autorise la plus grande souplcsse d’application” (Wirth).

Dans la Convention-cadre sur les changernents climatiques, I’Union europkenne est désignée par
le terme “Communauté européenne”, qui est la dénomination officielle déposéc auprés des
Nations Unies en 1994. L’UE comprend les pays suivants : Allemagne, Autriche (depuis
janvier 1995), Belgique, Danemark, Espagne, Finlande (depuis janvier 1995), France, Grece,
Irlande, Italie, Luxembourg, Pays-Bas, Portugal, Royaume-Uni et Suéde (depuis janvier 1995).
13.2 litres/100 km.

8.6 litres/100 km.
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ANNEXE |

QUESTIONNAIRE

En mai etjuin 1996, les pays Membres de la CEMT et les pays associés ont r e p le questionnaire
ci-apres, ainsi qu’une lettre d’accompagnement et des instructions du Secrétaire général adjoint.
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QUESTIONNAIRE

Emissions de dioxyde de carbone dues au secteur des transports

1. Informationsdemandées sur les émissions

1.1 Données concernantl'année de référence

Vous étes priés de fournir des estimations des emissions de CO, en milliers de tonncs pour
'année de reference retenue dans le contexte de la Convention-cadre sur les changements climatiques
(CCCCQC). (Pour la plupart des pays signataires, cette année de référence sera 1990, mais la CCCC
accorde une certaine souplesse a cet égard pour les pays dont les économies sont en transition).
Veuillez noter que votre administration nationale devrait déja disposer de ces données sous la forme
d'un inventaire des gaz a effet de serre, qui fait partie des "communications nationales" presentees par

toutes les Parties a la CCCC.
NOTE : Pour toutcs les données sur les émissions, prierc de fournir des informations complktes sur :

les sources de données

les hypothkses retenues

la fiabilité des données

les hypotheses relatives aux facteurs macro-economiques (croissance du PNB, par exemple) et
aux facteurs micro-kconomiques (parcs automobiles, consommation de carburant, par
exemple).

Les emissions & prendre en compte sont celles produites par tous les véhicules, navires ou
aéronefs, par suite de l'utilisation de carburants vendus sur votre territoire.
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TABLEAU 1. EMISSIONS DE CO, CONCERNANT L'ANNEE DE REFERENCE
(ANNEE: )

SECTEUR SOUS SECTEUR TOTAL

CO,)

TRANSPORT ROUTIER | Voitures particuliéres

Poids lourds et autobus
Motocycles et autres!
Utilitaires légers?

TRANSPORT PAR EAU | Navigation intéricure

Soutages maritimes internationaux?

Notes

1. Indiquer si les kmissions likes au transport a des fins agricoles ou militaires sont prises en compte.

2.  Préciser si ces véhicules sont comptabilisks dans I'une des autres catégories.

3. Bien que les emissions dues a I'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte dans les

Cmissions totales dans le cadre de la CCCC, pricre de les communiquer si elles sont disponibles et
d'indiquer la méthode utilisée pow les comptabiliser.
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Priere d'indiquer ci-aprés les données sur les kmissions prévues pour les années 2000 et 2010 (si
elles sont disponibles) dans un scénario de référence (ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure prise
apres l'année de référence). Priére de préciser l'année ou la modélisation a éié effectuée.

TABLEAU 2. EMISSIONSPREVUES DE CO, : 2000,2010 : SCENARIO DE REFERENCE
(ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure apres 'année de référence)

SECTEUR SOUS -SECTEUR ANNEE DE TOTAL | TOTAL
REFERENCE 2000 2010

(milliers | (milliers
de tonnes | de tonnes
de CO3) | de CO»)

Motocycles et autres!

Utilitaires 1égers?

TRANSPORT PAR EAU | Navigation intérieure

Soutages maritimes
internationaux>

| [

Notes :

1. Indiquer si les émissions liées au transport & des fins agricoles ou militaires sont prises en compte.

2. Préciser si ces véhicules sont compiabilisés dans I'une des autres catégories.

3. Bien que les Cmissions dues & I'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte dans les
Cmissions totales dans le cadre de la CCCC, priére de les communiquer si elles sont disponibles et
d'indiquer la méthode utilisée pour les comptabiliser.

4. Indiquer l'année ou la modelisation a été effectuke.
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1.3 Données sur les emissions prévues de CO, : 2000,2010 : Scénaric de statu quo

Prigre d'indiyuer ci-aprés les données sur les emissions prévues pour les années 2000 et 2010
(s1 elles sont disponibles) dans le cas d'un scénario de statu quo, qui serait fondé sur I'hypothése selon
laquelle seules des mesures d'ores et déja miscs en oeuvre scront appliquées sur I'ensemble de la
période considérée. Priére de noter que nous avons conscience du fait que ces données ne sont pas

demandées dans le cadre de la CCCC: cependant, nous vous serions reconnaissants de les
communiguer également, si elles sont a votre disposition.

TABLEAU 3. EMISSIONS PREVUES DE CO,: 2000,2010 : SCENARIO DE STATU QUO
(Prévoyant seulement des mesures déja appliquées depuisl'année de référence)

SECTEUR SOUS-SECTEUR ANNEE DE TOTAL | TOTAL
REFERENCE 2000 2010
(milliers | (milliers
de tonnes | de tonnes
de CO, | deCO,)

TRANSPORT
ROUTIER

Poids lourds et autobus
| Motocvcles et autres?
| Utilitaires 1égers3
TOTAL TRANSPORT ROUTIER
TOTAL TRANSPORT FERROVIAIRE

TRANSPORT PAR Navigation intérieure
EAU
Soutages maritimes
internationaux3
TOTAL TRANSPORT PAR EAU
AVIATION Transport aérien intéricur

Soutages internationaux
pour l'aviation®

TOTAL AVIATION

TOTAL AUTRES (vbréciser)

EMISSIONS TOTALES DANS LE SECTEUR
DES TRANSPORTS

EMISSIONS DUES AU SECTEUR DES
TRANSPORTS EN POURCENTAGEDES
EMISSIONS TOTALES

Notes :

1 Indiquer si les Cmissions liées au transport a des fins agricoles ou militaires sont prises en compte.

2  Préciser si ces véhicules sont comptabilisks dans I'une des autres catégories.

3 Bien que les Cmissions dues & I'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte dans les
Cmissions fotales dans le cadre de la FCCC, priére de les communiquer si elles sont disponibles ct
d'indiquer la méthode utilisée pour les comptabiliser.

4 Indiquer I'année o1 la modelisation a été effectuée.
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1.4 Données sur les &missionprévues de CO, : 2000, 2010 : Scenario des mesures futures

Priere d'indiquer ci-aprés les données sur les &missionsde CO, prévues pour les années 2000
et 2010 (si elles sont disponibles), en tenant compte des conskquences des mesures qui seront prises a
I'avenir en vue de limiter les emissions de CO, (conjugukes aux mesures déja appliquées ou qu'il est

prévu de mettre en oeuvre).

TABLEAU 4. EMISSIONS PREVUES DE CO, :2000,2010 :

SCENARIODES MESURES FUTURES
(Conjuguées aux mesures déja appliquées ou qu'il est prévu de mettre en oeuvre)'

SECTEUR SOUS -SECTEUR ANNEE DE TOTAL | TOTAL
REFERENCE 2000 2010

(milliers | (milliecs

de tonnes | de tonnes

de CO») de COy)

TRANSPORT ROUTIER Voitures particuliéres

Poids lourds et autobus

Motocycles et autres?

Utilitaires 1égers?

TOTAL TRANSPORT ROUTIER

TOTAL TRANSPORT FERROVIAIRE

TRANSPORT PAR EAU | Navigation intérieure

Soutages maritimes
internationaux#

TOTAL TRANSPORT PAR EAU

AVIATION Transport aérien
intkrieur

Soutages
internationaux pour
l'aviation?

TOTAL AVIATION

TOTAL AUTRES
(préciser)

EMISSIONS TOTALES DANS LE SECTEUR
DES TRANSPORTS

EMISSIONS DUES AU SECTEUR DES
TRANSPORTS EN POURCENTAGE DES
EMISSIONS TOTALES
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Notes du tableau 4 :

1. N'indiquer que les mesures qui sont déja "appliquées” ou "décidées" (se reporter a Ia section 2
pour les definitions), el préciser leur état d'avancementa cet égard.

2. Indiquer si les émissions likes au transport a des fins agricoles ou militaires sont prises en
compte.

3. S'il n'est pas fait de distinction, priére de prkciser dans quelle catégorie ces véhicules sont pris en
compte.

4. Bien que les Cmissions dues a l'utilisation de carburant de soute ne soient pas prises en compte
dans les emissions tofales dans le cadre de la FCCC, priere de les communiquer si elles sont
disponibles et d'indiquer la mkthode utilisée pour les comptabiliser.

5. Indiquer I'année ou la modklisation a été effectuée.
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1.5 Données sur les émissions de CO._ dans le sous-secteur du transport routier par type de carburant:

Priére d'indiquer ci-dessous les données sur les émissions de CO, prévues pour les années 2000 et
2010 (si elles sont disponibles) relatives aux émissions imputables aux carburants utilisés dans le

secteur du transport routier.

TABLEAU 5. EMISSIONS DE CO, : 2000,2010 : TRANSPORT ROUTIER
(par type de carburant)

TYPE DE TOTAL 2010
CARBURANT (000tonnes CO,)
Scenario de Scénario de Scémario de | Scénario de Scénario de Scénario
référence statu quo mesures référence statu quo de mesures
(aucune (seulementles futures (aucune (seulement les futures
Mesure aprés mesures (compte tenu | mesure aprés mesuresy (compte
['année de appliquées des mesures I'année de appliquées tenu des
référence) depuis l'année ; 1 référence) depuis f'année mesures
L, prévues) e . \
de référence) de référence) prévues)
Gurole s
Gazole | Poids lourds
Véhicules
1égers
Autres (préciser)

Note :

1. Ne comprend que les mesures qui sontdéja "appliquées" ou "décidées” (se reporter a la section 2 pour les
définitions), et préciser leur état d'avancement & cet Cgard.
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Prigre d'indiqucr les données sur les émissions annuelles imputables a ce secteur, ventilées par
sous-secteur dans la mesure du possible, et par type de carburant pour les années 1990 & 1994 et pour
l'année 1995, si elles sont disponibles. Les Parties figurant 2 'Annexe 1 de la FCCC sont invitées a
communiquer ces informations -- bien que moins détaillées -- comme donnkes a l'appui pour les
travaux de la FCCC au début de 1997 ; une copie de ces donnkes sera suffisanle.

TABLEAU 6a. DONNEES SUR LES EMISSIONS ANNUELLES DE CO,
IMPUTABLES AU SECTEUR

SECTEUR 1990 ou 1991 1992 1993 1994 1995
année de
référence
ROUTIER
TOTAL TRANSPORT
FERROVIAIRE

TRANSPORT PAR EAU
Navigation intkrieure

Soutages maritimes
internationaux?

TOTAL TRANSPORT PAR
EAU

AVIATION

Soutagcs internationaux pour
l'aviation?

Transport aérien intérieur
TOTAL AVIATION

TOTAL AUTRES (préciser)
EMISSIONS TOTALES DANS
LE SECTEUR DES
TRANSPORTS

EMISSIONS DUES AU
SECTEUR DES TRANSPORTS
EN POURCENTAGE DES
EMISSIONS TOTALES

Notes :
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ou année

TYPE DE CARBURANT | Tei§DoRcel | 1991 1992 1993 1994 1995
Essence (ou année

Gazole | Poids lourds  de
référence)

\/chierlecs He
VINIT

CUTCS Il’\gers
AR {priciser)

2. Informations demandées sur les mesures

Le tableau récapitulatif ci-joint sur les politiques et les mesures (Tableau 7) a été préparé pour
votre pays sur la base de la communication nationale relative aux changements climatiGues présentée
par votre administration & la Convention-cadre sur les changements climatiques, ainsi qu'a partir
d'autres sources. A l'aide de ce tableau en guise de référence, vous &tes priés de mettre & jour, modifier
et fournir dc nouvelles informations sur toutes les politiyues et mesures en place ou envisagées en vue
de limiter les émissions de CQO, dans le secteur des transports.

Note : Indiquer clairement l'instrument/stratégie et I'état d'avancement, pour toutes les mesures, au
moyen des abrkviations suivantes :

Instrument/Stratégie : R/LD = réglementation/lignes directrices: |E = jnstrument économique ;
AV = accord volontaire ; IN = initiative d'information; F = formation ; R&D = recherche et

dkveloppement.

Etat d'avancement : AA = approuvée par le gouvernement et appliquée ; D = décidée par le
gouvernement -- non encore appliquée ; P = proposée dans une déclaration de politique générale -
- n'a pas encore fait 'objet d'une décigion ; E-= nvisagée en tant gue mesure possible : aucune
proposition officielle d'action ; AU = autres (priere¢ de préciser). Priére de presenter des
informations aussi complétes quc possible concernant chaque mesure. Comme il est indiquk au
tableau 7, vous étes invitks & présenter les informations de la fagon suivante :

En colonne :

1. une description de la politiqgue/mesure, comprenant non seulement les mesures nationales, mais

aussi les kventuelles initiatives pertinentes a I'kchelon rkgional ou local qui revétent de

I'importance ;

l'objectif de la mesure (ce qu'il est prévu de rkaliser) ;

le type d'instrument ou de stratégie (voir paragraphe ci-dessus) ;

I'état d'avancementde la mesure a I'neure actuelle (voir paragraphe ci-dessus) ;

les indicateurs de progres par rapport aux objectifs déclarés (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 prévus de la mesure en 1'an 2000 ;

si une analyse Quantitativea €té effectuke afin de calculer les kmissions évitées (oui ou non) et,

dans I'affirmative, Ics éventuelles hypotheses sur lesquelles ces calculs reposent ;

8. une comparaison avec les tableaux 2, 3 et/ou 4, afin d'indiquer & quel scknario concernant les
kmissions la mesure s'applique.

arwd

N
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3. Autres informations

Afin de faciliter une compréhension optimale des données fournies, des mesures décrites et de
leurs conskquences, nous vous serions gré de prksenter kgalement les documents de référence
suivants :

o les déclarations récentes de politique générale nationale ou des documents d'orientation sur les
emissions de CO, dans le secteur des transports ;

e les plans ou mesures actuellement examinés, mais qui n'ont pas encore fait I'objet de
decisions ;

o des documents décrivant le rapport efficacité-colit des mesures, ou bien des analyses sur les
rksultats de mesures ou programmes particuliers.

4. Personne a contacter

Pour toute question relative & ce questionnaire, priére d'entrer en contact avec Mme Mary Crass &
la CEMT :Tél : +33 145 24 1324 ou 97 18; Télécopie : +33 145 2497 42.

Veuillez indiquer ci-dessous le nom de la personne que la CEMT pourra contacter afin de donner
suite aux questions posées et de lui communiquer des informations supplkmentaires, suivi des
numéros de téléphone et de télécopie correspondants.

Nom :

Poste :

Ministére/Service :

Tél : Télécopie :

Note : Tableau 7 non inclus.
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ANNEXE 2

CONVENTION-CADRE SUR LES CHANGEMENTS CLIMATIQUES :

SITUATION DES PAYS DE LA CEMT

La grande majorité des pays Membres de la CEMT ont sign6 et ratifié la Convention-cadre de

N

Nations Unies sur les changements climatiques (CCCC), signée & Rio de Janeiro en 1992. Pour
I"instant, 29 pays Membres de la CEMT sur 34, ainsi que I’Union européenne et les Six pays associés,
ont ratifié cette Convention-cadre. Le tableau ci-dessous indique I’ktat d’avancement de la signature et
de la ratification de la CCCC par les pays de la CEMT en juin 1996.
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PAYS | CCcc I PAYS | cCcce
Mernbres de la CEMT I ¢ associés

Allemagne Ratifiee en décembre 1993 Australie Ratifi¢e en décembre 1992
Autriche Ratifiée en [évrier 1994 Canada Ratifiéc en dtceinbre 1992
Bélarus nd. Etats-Unis Ratifiée en nctobre 1992
Croatie Raiifiée en mars 1996 Fédération russe Ratifike en décembre 1994
Bulgarie Ratifiée en mai 1995 Japon Ratifi¢e en mai 1993
Belgique Ratifiée en janvier 1996 Nouvelle-Zélande Ratifiée en septembre 1993
Bosnie Herzégovine Non signée
Danemark Ralifiée en décembre 1993
Espagnc Ratifiée en décembre 1993
Estonie Ratifiée en juillet 1994 Pavs observateurs
Ex-Rep. yougoslave de Non signée Albanie Ratifiée en octobre 1994
Macédoine (E.R.Y.M.)
Finlande RatifiCe en mai 1994 Armtnie Ratifike en mai 1993
France RatifiCe en mars 1994 Azerbaidjan Ratifiée en mai 1995
Grkce RatifiCe en aoiit 1994 Gtorgie RatifiCe en juillet 1994
Hongrie Ratifiée en {évrier 1994 Maroc Ratifite en décembre 1995
Irlande Ratifiée en avril 1994
Italie Ratifiée en avril 1994
Lettonie Ratifige en février 1995 Organisations
Lituanic | Ratifiee en mars 1995 | Union européenne | Ratifiée en décembre 1993
Luxembourg ‘ Ratifiée en mai 1994
Pays-Bas Ratifiée en décembre 1993
Pologne Ratifiée en juillet 1994
Portural Ratifiée en décembre 1093
Rtpubligue tchkque RatifiCe en octobre 1993
Roumanie RatifiCe en juin 1994
Royaume-Uni Ratifiée en décembre 1993
Slovénie Ratifiee en décembre 1995
Suede Ratifiée enjuin 1993
Suisse Ratifiée en dtcembre 1993
Turquie Non signée |
Ukraine n.d.



ANNEXE 3

TABLEAUX COMPARATIFS

Les tableaux ci-aprés reprennent les données sur les Cmissions de CO, imputables aux transports
transmises en rkponse au questionnaire envoyé en 1996. Ils sont présentés de manigre a faciliter les
comparaisons entre pays, compte tenu de la diversité des situations nationales évoquées dans la
section 3.1. Les méthodes de collecte et de comptabilisation des données étant diffkrentes, il convient
de se reporter aux notes explicatives par pays indiqukes aprés chaque ensemble de tableaux. Les
tableaux sont regroupés comme suit :

Données concernant I’année de référence

Emissions prévues de CO,: scénario dc référence

Emissions prévues de CO,: scénario de statu quo

Emissions prévues de CO,: scénario des mesures futures

Emissions prévues de CO,: transport routier (par type de carburant)
Données sur les Cmissions annuelles imputables aux transports (1990-1995)

Notes communes & tous les tableaux

* Les chiffres ont été arrondisa la premiere décimale, le cas échéant.
* oo non-disponible.
*

Le total des émissions, lorsqu’il n’a pas été transmis, a été calculé a partir des chiffrcs

correspondant aux différentes catkgories de transports et de la part des transports dans le total.
Des notes précises accompagnent les tableaux d’émissions par sous-secteur.
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Tableau 12. Emissions de CO, pour I’annbe de référence, par secteur
(annke de référence : 1990, sauf indication contraire)

I TOTAL EMISSIONS IMPUTABLESAUX TRANSPORTS EMISSIONS POURCENTAGE
EMISSIONS PAR SECTEUR TRANSPORTS TRANSPORTS
(millions de (milliers de tonnes) (millions de tonnes)
tonnes)
Rail Eau Air Autres
Allemagne 3000 2 000 3000 —- 159.0 15.7
Autriche 13280’ 707.0° 41° 1 002 1131° 16.16 271
Belgique 110 21 000 1 0001 22.0 20.0
Canada 451.9 117 800 6 300 5700 10300 -- 140.1 31.0
67 -
Espagne 743 .
Féd. russe 24437 146 900 52 100° 234.6 9.6
65 11200 200 1600 - 520 2 100' 156 240 |
France’ 382.7 111 500 1100 8 000’ 12300 -- 132.8 347 |
| Hongrie 75.1 8 131.6" 495.3 26.8° 532.3' 1653.5° 10.3 13.8 \
| Irlande 319 4715 114 117 1111 -
109.8 274
Japon 1174.8 -- - 17 800’ 13 200° -- 215.0 18.3
Lettonie 23.6 3826 8814 955’ 168 - 5.6 24.0
Lituanie 36.6 3681 242 133 442 (1293)'
Norvege 324 8 000 100 2 000’ 1300° --
| Nouv.-Zélande' 27.9 - . 1046 2 156 -~
Pays-Bas 184’ 23 800 100° 1500 500 1 800° 27.7 15.0
Pologne' - 20016 7328 588 566 -- 28.5 -
Portugal 44.4 9413 174 2076 1876 -- 13.54 30.5
Rép. slovaque 53 4 500.8 376.9 142.6' 275.9 -- 5.3 10.0
7.9 47 |
|| Roumanie* - 68322 - - - -
119.7 21.0
Slovénie 3.2 23.4
Suéde 60 16 100 100 2 800 1500 -- 205 34.2
Suisse’ 44.2 12 620 30 75 3 544 975° 14.7 334

Source : Réponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996.

Voir note aprés Tableau 13.



IS1

TRANSPORT ROUTIER TRANSPORT PAR EAU AVIATION
Voitures Poids Motocpcles| Utilitaires Navigation| Soutages Transport | Soutages
particu- lourds et | etautres légers TOTAL | intérieure | maritimes TOTAL aérien  |internat. poury TOTAL
liéres autobus interna- intérieur I’aviation
tionaux
Allemagne 110 800 38 500' 900 ‘ 150 000 2 000 8 000° 2 000 3 000 11000° 3 000
Autriche 8471 4710 99 - 13280 41.0' 41 1002 1 002
Belgique 13 000 8 000 - - 21 000 1000.0'
Canada 52 200 23200 20 100 22300 117 800 5 700 -- 5700 10 300 -— 10 300
Danemark’ 5013 2089 -- 2 137 9239 445 -- 445 67 - 67
24516 13795 547 9 847 48 706 - -- 12076 -- -- 5048
Féd. russe 12000 111700 -- 23200 146 900 - - 18 100 -- -- 52 100
Finlande 6850 3200 -- 1150 11200 - -- 1600° 220°
France' 64600 45200 1700 111500 . -- 8 000° -
4 202.5 3 299.6 45.6' 583.9 8 131.6 26.8 -- 26.8 - 532.3
J -- - -- - 17 800 17 800 -- 13 200
Lettonie 54 -- 3 826 - 955 - 168 168
694 110 3681 o T 434 442
Norvige 5 800° 2 100 -- - 8 000 2 000 -- 2 000 - 1300°
Nouv.-Zélande' - -- - - - - 1 046 1046 789 1367 2156
- - 1500 - -- 500
- - 388 -- -- 566
389 1187 2076 046 930 1 876
47.1* B 4 500.8 142.6 - 142.6' - - 275.9°
6 840 54 -- 34 294 -- 294
72,5 : 6832.2 -- -- - - - —
-- -- 109 691 - - 5 506° - -~ 2 614°
-- - 2947 -- - - -- -
100 700 16 100 - - 2 800 -- -- 1500
2 432° 3544

Source - Réponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996.

Voir notes page suivante.
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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 & finalité agricole et

militairc sont comprises.

Les transports publics électriques sont compris.

Navigation intérieure seulement.

Transport aérien intkrieur seulement.

Sont visés les transports publics (sauf transports publics

électriques), les tracteurs et les vehiculcs de construction et

d’entretien des routes.

6. Les chiffres relatifs aux utilitaires Ikgers sont pris en compte dans
la catkgorie “voitures particuliéres”.

7. 11 s’agit essentiellement de la navigation sur le Danube (environ
8 millions de tonnes/an) ; la part de la navigation de plaisance sur
les lacs (le Bodensee, par exemple) est négligeable.

agrwn

Belgique
1. Sont prises en compte les emissions imputables au transport par
eau, a I’aviation et au transport ferroviairc.

Canada
1. Sont prises en compte les Cmissions imputables aux motocycles,
vkhicules a carburants de substitution et & gazole utilisées dans le
cadre de I’administration publique, secteurs industriel et agricole.

Danemark
1. Année de référence : 1988.
2. Navigation intérieure seulement.
3. Transport aérien intkrieur seulement.

Fédération russe
1. Les Cmissions imputables aux vkhicules routiers a usage agricole et
militaire sont prises en compte uniquement si le ravitaillement en
carburant a lieu dans les stations-service ordinaires.
2. Seuls sont visés les Dbateaux et aeronefs russes qui
s’approvisionnent en carburant sur le territoire ; les bateaux et
aéronefs militaires ne sont pas pris en compte.

Finlande
1. Materiel mobile non routier.
2. Les émissions imputables 4 la totalité dcs bateanx battant pavillon
finlandais sont prises en compte.
3. Les chiffres se rapportent au transport aérien intérieur et &
I"aviation civile en général dans les régions d’information de vol
du pays, survols compris.

France

1. Les chiffres reprksentent les Cmissions imputables & la
consommation, dans le secteur des transports, de carburant vendu
en France métropolitaine (les départements et territoires
d’outremer -- DOM-TOM -- ne sont pas pris en compte) ; ils ont
été corrigés en fonction des fluctuations climatiques.

2. Sont visées les Cmissions imputables aux navires étrangers qui se
ravitaillent en carburant en France ; pas nkcessairement pour une
consoinmation en France.

Hongrie
. Les Cmissions imputables aux transports a finalité agricole et
militaire ne sont pas piises en compte.
2. Navigation intérieure seulement.
3. Les vols internationaux comportant un attenissage en Hongrie sont
pris en compte dans la catkgorie “transport aérien intérieur”.
4. Les véhicules agricoles sont pris en compte.

Italie
1. Trains diesel seulement.
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Japon
1. Seuls sont visés les soutages maritimes internationaux.
2. Seuls sont visés les soutages internationaux pour I’aviation.

Lettonie
1. Navigation intérieure seulement.
2. Seuls sont visks les soutages internationaux pour I’aviation; le
chiffre n’est pas pris en compte dans le total des emissions
imputables aux transports.

Lituanie
1. Les chiffres indiqués entre parenthéses correspondent 3 des
categories non précisées. Ils nc sont pas pris en compte dans les
totaux.

Norvége
1. Les navires de péche et les installations mobiles de forage pétrolier
ne sont pas pris en compte.
2. Sont vises uniquement les akronefs norvégiens au-dessus de la
Norvege.
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires lkgers” sont pris en
compte dans la catkgorie “voitures particnliéres”.

Neuvelle-Zélande
1. Pour toutes les emissions de CO, imputables aux transports, on se
référe aux données sur la consommation de carburants par secteur.
Les informations manquent sur les quantitks de chaque carburant
utilisées par type de véhicule, sauf si elles sont faciles & déduire ;
par exemple, les Cmissions liées a I’aviation sont calculées a partir
de la consommation totale de carburant dans ce secteur.

~

2. Les kmissions imputables aux transports a finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.

Pays-Bas
1. Lestrains Clectriques sont pris en compte.
2. Trains diesel seulement.
3. Véhicules hors route.

Pologne
1. Année de référence : 1995.

Portugal
L. Le chiffre correspond & la vente de gazole utilisk par les véhicules
routiers. I1 englobe les categories “poids lourds et autobus”,
*motocycles et autres” et “utilitaires légers”.

République slovaque

1. Le chiffre se rapporte & la navigation (intéricure et internationale)
sur la portion slovaque du Danube.

2. Sont visées les Cmissions imputables au transport aérien 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, & moteur & essence.

RCpublique tchéque
1. Les emissions imputables aux transports a finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.
2. Navigation intérieure seulement.
3. Transport aérien intérieur seulement.

Roumanie
1. Année de référence : 1993.
2. Les emissions imputables aux transports a finalité 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”.



127!

Royaume-Uni

1.

Emissions par catégorie de source CEE/ONU. Les Cmissions
imputables a la production d’électricité utilisée par les trains ne
sont pas prises en compte.

Sont visées les Cmissions imputables a la péche, a la navigation
cotiere, a I’exploration et a la production pétroliéres, ainsi qu’a la
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent & moins
de 12 milles des cotes.

Seules sont prises en compte les émissions likes a des déplacements
au sol et aux cycles de décollage et d’atterrissage dans un rayon
d’un kilomeétre autour de I’aéroport.

Slovénie

1.

Suisse
1.

2.

Matkriel de divers types utilisé a I’intérieur du pays.

Aucune correction en fonction des fluctuations climatiques n’a été
apportée.

Le chiffre représente uniquement les Cmissions imputables au
gazole consommé sur la petite portion du Rhin située en Suisse.
Sont visés les transports hors route (activités agricoles, militaires
ou industrielles).

Le chiffre est tiré des ventes iotales de carburant, déduction faite
de la consommation intérieure.
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Tableau 14. Scénario de référence : émissions prévues de CO, -- 2000, 2010 -- par secteur
{(ne tenant compte d’aucune nouvelle mesure postérieure a I’année de référence)

TOTAL EMISSIONS IMPUTABLES AUX TRANSPORTS EMISSIONS POURCENTAGE
EMISSIONS PAR SECTEUR TRANSPORTS TRANSPORTS
{million tonnes) (milliers de tonnes) (millions de tonnes)
Route Rail Eau Air Autres
1990 | 2000 | 2010 1990 2000 2010 | 1990| 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1996 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000|2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990| 2000 | 2010
Autriche 59.6 65 | 71.1 13280 (15824 (15958 |707 778 768 41 45 50 [1002(1415]1 4181131 [ 26412981 16.2 | 19.3 19.5 27.0 1297 | 274
2 2 2 3 3 3 & & 4
Belgque | 110 125 [125.9 [21000 29000 [33000 [1000|0 000 |1000 : : : : : oo — | - | z20 | 300 |340 |=oo|24.0|27.0
Danemark| 53.5 54 1553 (10577 11223 11 503|381 |37¢< 359 221 232 | 235 57 66 75 - - -- 11.1 | 11A 12.2 21071220 | 220
1 2 2 7 3 3 ki
Ktats- 4798.8(5450.35921.1| 1165 | 1347414821 | 31.5| 42.7 | 47.1| 116.8(144.7 | 173.2|227.5|273.7 [326.7 | 42.8| 44.5{ 43.3|1583.6/1 853.1{2072.4] 33.0| 34.0| 35.0
Unis' 2 2 2
HFinlands 25 3 11z00 (w3500 240 1240 160w [2Bw[230 Szw{ 59w | 720 12100 (2 100{2100} 156 |1 7 -- 2404 25.0 -
[Hongrie 75.1 - -- |8131.6 |10619.6 - 4953 -- - 26.8' -- - |532.3 -- -- |1 635.5] -- -- 10.3 -- -- 13.8 -~ --
Irlande 31.9 38.5 - 14715 5909 - 114 92 -- 117 159 - |1 11111425 -- 0 0 - 6.1 7.5 -- 19.0 | 19.7 -
Ttalie - | 463 | -- - |110400| - - - . 1600| - - 2soo| -- ~ |5900| -- - |1204 — | = J260]| --
1
[Le tonis 23.6 15.7 |3 g< |3 123 g8s1.4| 121 955 50 - 168 85 - — -- 5.6 3.3 - 240|214 | -
I 1
Pituaniem 36.6 - - 13681 3418 3313 1242 [ 165 208 B3 131 B3 442 | 445 (123 - 4.5 4.2 (6.5) | 12.3 - -
n (5.8)
Nomvelle- | 27.9 | - e N A - - - 1046 S I P T I R - — | - 111 - 400 - | -
Zélande' ’
Pays-Bas | 184.6' | - - |23 800 — 35900 | 100.0] - - |1500 - |2500 | 300 - {1050 ]1800° | -- |2200Y 27.7 - 417 1150 _ -
Pologne' - - - 20016 24973 (35201 |7327]7995 |9223 588 685 | 824 566 | 524 | 580 -- - - 285 | 342 458
Rép. 168.6 | 114.9 (1139 {6 840 11305 (14072 |738 |38 401 54 56 64 294 (1 59511 980 - - -- 7.9 {133 16.5 4.7 | 11.6 | 14.5
tchéque ! ! ! : : *
Rép. slov.'] 53 - - 145008 [4651.8 | 49222 |3769(187.3 | 180 142,64 126.1 146.3| 2754 44271 518 -- - - 5.3 54 5.7 10.0 - -
Roumanic | - - —~ |6832.2 |10136.5 |17 390 - - - - - - - - - - -- - - - - -- - -
1 2 2 2
Royaume- | 575 577 630 (109 291|138 800|163 900 |1 833 (1600 (1000 |5506 (6900 (6500 2614|3500 {5100 - - --1119.7 { 150.8 | 176.5 | 21.0| 26.0( 28.0
Uni 1 | ! 2 2 2 3 3 5
Sudde’
Suisse -- -- -- -- -- -- -- - -- -- -- -~ 13 544 |4 456 |4 903 -- -- -~ = - -- -- - -
Source : Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT. Voir notes apres Tableau 16.
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(milliers de

Tableau 15. Scenario de référence :émissions prévues de CO, -- 2000,2010 par sous-secteur
(ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure postérieure a I’année de référence)

Voitures particuliéres Poids lourds et autobus Motocycles et autres Utilitaires légers TOTAL

1990 2000 2010 1990 2000 2010 1990 2000 2010 | 1990 | 2000 | 2010 1990 | 2000 2010
Autriche' | 8471 10193 [10329° | 4710 5486 | 5450 99 145 179 - - - 113280 l15824 15958
Belgique' | 13000 (18000 |21000 | 8000 11000 {12000 -- -- - - -- -~ (21000 29000 [:33000
Danemark' | 6 109 | 6563 6755 | 2149 2190 | 2184 -- -- -- 2319 | 2496 | 2570 |10577 |11223 |11509
Etats-Unis' 8979 | 1 030.9 | 11148 | 267.1 316.5 367.3 -- -- -- - 1165 | 1347.4 | 14821

3 3
Finlande | 6850 | 8500 - 13200 3 500 — - - -- 1150 | 1150 - [11200 [13500 -
Hongrie 42025 | 5433.4 - 132996 | 4309.2 - 45.6° 59.5° - |5839 7625 -- 8 131.6]10 619.6 -
Irlande -- -- -- -- -- -- -~ -- -- — -- -- 4715 -
Italie - 167000 -- - 39 500 -- -- 3 900 - _ 2 - - |110400 -
Lettonie 1869 | 1428 - 1903 1600 - 54 10 - -- -- - 3826 | 3123 -
Lituanie' 1047 995 -- 1830 1683 -- 694 638 - 110 102 -- 3681 | 3418 | 3313
Nouv.-Zél.' - — - - -- - - - -2 -- -- -- -- - —
Pays-Bas | 15200 -- 119600 | 6000 -- {11000 500 -- 700 | 2100 -- | 4600 [23800 - |'35900
Pologne' |10796 |14147 [22172 | 4656 5619 | 7270 -- - 4464 | 5207 5759 |20016 124973 |:35201
Rép. 3797 5745 6 961 3043 5560 7111 ’ : } 6840 [11305 [14072
tchéque ’ ’ ’ B
Rép.slov.’ | 11384 | 16228 | 18122 | 30494 | 3029 | 3110 47 -2 46518 | 49222
2 2 3 3 3 2
Roumanic’ | 2979 | 47037 | 79122 | 37807 5318 | 92842 | 775 1939 7059 [~ N ISk =
- y - = ] B 3 —

Royaume- -- - -- -- - -- - 109691 {138 800 | 16390
Uni —
Suéde’ 691
Source :  Réponse au queslionnaire envoyé par la CEMT en 1996. Voir notes apres Tableau 16.
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Tableau 16. Scénario de référence : Cmissions prévues de CO, --2000,2010 par sous-secteur
(ne tenant compte d'aucune nouvelle mesure postérieure & 1’année de référence)

(milliers de tonnes)

TRANSPORT PAR EAU AVIATION
Navigation intérieure  Soutages maritimes TOTAL Transportaérien Soutagesinternat.pour TOTAL
internationaux intérieur I'aviation
1990 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010| 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000| 2010 | 1990 | 2000 | 2010

Autriche’ 41 | 45 50 -- -- - 41 45 50 (1002 [1415 [1418 -- . -- 11002 11415 [1418
Belgique' 1000 [1000 (1000 | 1000 1000 {1000

2 2 2 2
Danemark' 221} 232 235 -- -- -- 221 232 235 57 66 75 - -- - 57 66 75
Btats-Unis' 1391 | 45.8| 494| 77.8| 989| 1238 116.8| 144.7| 1732] - —- - - -- B 227.5 | 273.7 | 326.7
Finlande -- -- -- -- ~ | - ]1600 12300 12300 | 220 | 260 | 310 - - |~ | 520 | 590 720
Hongrie 26.8 - - -- -- - 26.8| - - -- -- - -- - - 532.3 — --
Irlande 56 | 49 - 61 | 110 - 117 | 159 - - - — 1111 {1425 | - 1111 l1425 .
Italie - | 600 - - |tooo - - 1600 - - | 2500 -- — .| - | - 12500 --
Lettonie 955 50 - -- - -- 955 50 - -- -- -- 168 35 - 168 85 --
Lituanie'’ | 13| 12 | - | 120 | 119 | - 133 | 131 | 133 8] 20| - 434 | 425 1 — | 442 | 445 --
Nouv.-Z41." - - - |1046 -~ | - |1046 | -- | -- 789 - | - 1367 -
Pays-Bas - - - il - 11500 |- 12500 | - - - - 1050
Pologne’ - - - -- - -- | 588 | 685 | 824 - - - ] - - — | 566 | 524 580
Rép. tchéque | 54 | 356 64 - - - 54 56 64 | 29414595 1 980— -- .. | 294 |1595 [1980
Rép.slov.  11426| - —" [ 1426] 1262 1463 - B 518

4 4 4 5
Royaume-Uni| -- -- -- J -- [5506 6900 |6500 - - - - | - |2614 [3500 {5100

2 2 3 3 3 3
Soéde’ |
Suisse - - -1 -1 -1 -1 =1 =1 = Ji12]1243 1367 |2432" [3213 [3534" [1112 [1243 [1367

Source = Réponse au questionnaire envoyé par la CEMT cn 1996.

Voir notes page suivante.




86CT

Notes relativesaux Tableaux 14, 15 et 16.

Autriche

1. D’aprbs un exercice de modélisation réalisé en 1995.

2. Navigation intérieure seulement.

3. Transport aérien intérieur seulement.

4. Sont visés les transports publics (sauf transports publics
dlectriques), les tracteurs et les véhicules de construction et
d’entretien des routes.

5. Les chiffres relatifs aux transports i finalité agricole et militaire et
aux utilitaires Ikgers sont pris en compte dans la catkgorie “voitures
particuliéres”.

Belgique
1. Les previsions se rapportent aux années 2000 et 2005.
2. Sont prises en compte les &missionsimputables au transport par
eau, a I’aviation et au transport ferroviaire.

Danemark
1. Année de référence : 2000 ; années correspondant aux prévisions :
2005 et 2010.
2. Navigation intérieure seulement.
3. Transport aérien intérieur seulement.

Etats-Unis
1. Toutes les données sur les émissions sont exprimées 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 légers” sont pris en
compte dans la catkgorie “voitures particuliéres”.

Finlande
1. Matériel mobile non routier.

Hongrie
1. Navigation intérieure seulement.
2. Transport aérien intérieur seulement.
3. Les dmissions imputables aux transports & finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.

Italie
1. Les véhicules de I’administration et des entreprises de service
public sont pris en compte.
2. Les chiffres correspondant aux “utilitaires légers” sont pris en
compte dans la catégorie “voitures particuliéres”.

Lettonie
1. Soutages internationaux pour I’aviation.

Lituanie
1. Les prévisions Se rapportent aux années 2000 et 2005.
2. Les chiffres indiqués entre parenthbses correspondent & des
catkgories non précisées. Ils ne sont pas pris en compte dans les
totaux.

Nouvelle-Zélande

1. Pour toutes les Cmissions de CO, imputables aux transports, on se
référe aux données sur la consommation de carburants par secteur.
Les informations manquent sur les quantités de chaque carburant
utilisées par type de véhicule. sauf si elles sont faciles a déduire ;
par exemple, les émissions liées & I’aviation sont calculées a partir
de la consommation totale de carburant dans ce secteur.

2. Les kmissions imputables aux transports a finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.

3. Seules sont visées les Cmissions liées aux soutages maritirnes
internationaux.

Pays-Bas
1. Les trains électriques sont pris en compte.
2. Trains diesel seulement.
3. Véhicules hors route.



Pologne

1.

Année de référence : 1995.

République slovaque

1. Les prévisions se rapportent aux années 2000 et 2005.
2. Les chiffres correspondant aux “motocycles et autres” sont pris en
compte dans la catégorie “voitures particuliéres”
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires légers” sont pris en
compte dans la catégorie “poids lourds et autobus™.
4, Le chiffre se rapporte & la navigation (intérieure et internationale)
sur la portion slovaque du Danube.
5. Sont visées les émissions imputables au transport aérien dans les
couloirs au-dessus de la Slovaquie.
République tchkque
1. Navigation intérieure seulement.
2. Transport aérien intérieur seulement.
3. Les chiffres correspondant aux catégories “poids lourds et
n autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires 1égers” ont été
w regroupés. Les Cmissions imputables aux transports a finalité
agricole et militaire ne sont pas prises en compte.
Roumanie
1. Année de référence : 1993.
2. Les Cmissions imputables aux transports & finalité militaire et
agricole ne sont pas prises en compte.
3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires Iégers” sont pris en
compte dans la catégorie “poids lourds et autobus”.
Royaume-Uni
1. Emissions par catégorie de source CEE/ONU. Les émissions
imputables & la production d’électricité utilisée par les trains ne
sont pas prises en compte.
2. Sont visées les Cmissions imputables a la péche, a la navigation

cbtiere, a I’exploration et a la production pétrolieres, ainsi qu’h la
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent & moins
de 12milles des cotes.

3. Seules sont prises en compte les Cmissions liées a des déplacements
au sol et aux cycles de décollage et d’atterrissage dans un rayon
d’un kilométre autour de I’aéroport.

Sukde
1. La réponse au questionnaire indique que les chiffres sont
approximativement les mémes que dans le tableau 8 relatif au
scénario de statu quo.

Suisse
1. Le chiffre est tiré des ventes totales de carburant, déduction faite
de la consommation intérieure.
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Tableau 17.Scénario de statu quo :émissions prévues de CO, -- 2000,2010 -- par secteur
(ne tenant compte que des mesures appliqukes depuis I'année de référence)

| | TOTAL EMISSIONS IMPUTABLES AUX TRANSPORTS EMISSIONS POURCEN-
EMISSIONS PAR SECTEUR TRANSPORTS

(millions de tonnes) (milliers de tonnes)

| [ Route | Rail Eau | Air t Autres -

1990 | 2000 [ 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990] 2000| 2010] 1990 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000|2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010)
Capada | 451.9 | 484.7 | 536.9 [117 €00 | 131 300{ 143 500 6 300(6 400 |7 000 |5 700 {5 700 {6 300 /10300 |11 600(13 000 | - - | -- (1400 | 1551 1171.8 | 31.0] 32.0 }32.0
Ktats- |4 798.8|5216.5|5618.3] 1165 | 1322 | 1436 | 32 43 116.8 144 (172.5| 228 | 274 | 327 42.8| 43.5 40.1|1583.6/1 825.82022.6| 33.0 | 35.0 | 36.0
[Unis' 47 ) :
Finlande | 65.0 | 75.4 | 71.0 | 11200 | 11300 | 11600 | 240 | 270 | 270 |1600 [2300 (2300 | 520 | 590 | 720 (2100 |2100|2100| 15.6 | 16.6 | 17.0 | 24.0 | 22.0 | 24.0
Lituanie | -- - - 3681 | 3550 | 5079 | 242 | 230 | 242 | 133 | 129 176 | 442 | 445 — jir203) - | - | 45 -
%2

(5.8)
Norvege' | 324 | - - 8000 | 7995 | 9619 | 100 | 110| 110 {2000 |1 253 |1 371 {1300 |1400 |1814 - - - 114 352 - -
Nouvelle-| 27.9 | 36.3 | 429 |- 11715 | 14243} - | — | — — 1634|1798 [2156 |2263 |2820 - ~ | - ] 111 ]| 156 | 18.8 | 40.0 | 43.0 |44.0
Zélande’
Pays-Bas | 184.6 | -- - | 23800 306001 1001 ~ | - [1500f{ - |2100] 500 - 1050 1800 | - [2200} 27.7 | - | 360 |150] -~ | —
1 1

Rép. 168.6 | 115.4 | 113.9 | 6840 | 9735 | 11645 | 738 | 340 | 366 | 54 | 50| 59| 294 |1071 1376 - —~ ] - | 79 | 112 134 47| 97 (118
tchéqllel 2 2 2 3 3 3
Rép. 530 | 46.0 | 47.2 | 4501 | 4326 | 4360 | 377 | 187 | 180 | 142.4 135| 160| 276 | 402 | 500 - ~ | -] 53] 50 5.2 | 10.0| 11.0 11.0
slov. :
Romanie' | -- - - 6832 | 10137 ; 17390 | - | -- - - - - - - -- - - - - — - - - -
Sudde 613 | 63.8 | - [16100 | 17400 | 13900 | 100 | 100 | 200 |2 800 |2 500 |2 500 |1 500 |1 800 |1 800 - — |~ 1205 | 21.8 | 234 |33.4|34.0]| -
Suisse 442" | 449' | 46.6' | 12620 | 13860 | 15385 [ 30 30| 25] 75 | 70°| 65 [1112 |1243 |t367 | 975 | 940T1os0] 147 | 163 | 183 | 334 | 364393
Source - Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996. Voir notes aprés Tableau 19.
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Tableau 18. Scénario de statu quo : émissions prévues de CO, -- 2000,2010 --par sous-secteur

(ne tenant compte que des mesures appliqukes depuis I’année de référence)

milliers de t |ines)
TRANSPORT ROUTIER
Voitures particuliéres Poids lourds et autobus Motocycleset autres Utilitaires légers TOTAL
1990 | 2000
1990 2000 | 2010 |23200 (32000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010
Canada 52200 |54000 [54500 (23200 132000 | 36400 |20 100| 1880020500 |22 300 | 26 500 | 34 100| 117800 | 131300 | 145500
1
Etats-Unis' | 897.9' | 1009.1 | 1076.1| 267.1 3129 3601 -- - - -- - - | 1165 | 1322 | 1436
3 3
Finlande |6 850 6700 | 6400 [3200 |3300 | 3650 - - - 1150 | 1300| 1550 |11200 | 11300 | 11600
Lituanie’ | 1047 995 - |183%0 |1775 -- 694 673 | - 110 107 - 3681 | 3550 | 5079
Norvege' |5 800 - -- 12100 -- - - - -- : - - 8000 | 7995 | 9619
3
Nouvelle- -- . - -- - - - . -- -- -- - 11715 | 14243
Zélande' -
Fays-Bas | 15200 - 16200 |6000 - 9800 | 500 —-| 700 | 2100 | -- |3900 | 23800 -- | 30600
Rép. slov.' |11384 |1509.2 | 1550 [3049.4 | 2817 2810 - - - -- - 14501 | 4326 | 4360
3 3 4 4
Rép. 3797 4776 | 5554 |3043 | 4959 | 6091 ! ! ! ¢ 6840 | 9735 | 1645
tchéque ! ! ) -
Roumanie' 7912.2/3780.7 | 5318 | 9284.;| 725 1148 1939 ’ : '] 6832 | 10137 | 17390
3 3 3 4 4 4
Suede 12100 |13000 |14200 |3200 | 3500 | 3800 100 100 | 100 700 800| 800 | 16100 | 17400 | 18900
Suisse 9200 |9790 |10000 |2370 | 2820 | 3855 185 185| 190 865 | 1065|1340 | 12620 | 13860 | 15385

Source : Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.

Voir notes aprés Tableau 19.
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milliers de tonnes)

Tableau 19. Scénario de statu quo : Cmissions prévues de CO, -- 2000,2010 --par secteur
(ne tenant compte que des mesures appliqukes depuis 1’année de référence)

TRANSPORT PAR EAU AVIATION
Navigationintérieure\ Soutages maritimes | TOTAL Transportaérien | SoutagesAviation TOTAL
internationaux intbieur Bunkers
1990 ) 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 ‘,7 1990 | 2000 | 2010 ]
Canada | 5700 |5700 6300 - - -- |5700 | 5700 |6300 | 10300 |11600]13000 - -- - [ 10300 11600 [13000
Etats- 39.1) 451 48.71 778 98.91 123.3 11638 144 172.5 -- - -- -- 273.7 326.7
Unis'
Finlande - - - - -- - 1600 |2300 (2300 220 260| 310 - -- -~ | 520 590 720
Lituanie 13 12 - | 120 117 - 133 129 | 176 8 20 - 434 | 425 -~ 1 442 445 -
I
Norvége'[2000 | 1253|1371 -- - - 12000 |1253 |1371 - - —- (1300 |1400 |1 814
4 4 2
L —_ |
Nouvelle - | 693 | 758 (1046 | 941 (1040 1634 | 1798 789 900‘ 1056 | 1367 | 1363 | 1764 ’2 156 '2263 12 820
Zélande' . - |
Pays- - - - 1 500 - 12100 - -- -- - - - | 500 - {1050
Bas -- -- -- \
Rép. 142.6 - - - - -- 1426 | 135 | 160 - - - - - -~ | 2759 | 4015 ] 500
slov.’ ’ L )
Rép. 54 50 59 - -- -- 54 50 294 {1071 1376
tchéque
Suéde -- - -- -- - -- [2800 |2500 |2500 - 1500 1800 [1800
Suisse 75 70 65 0 0 0 75 70 65 | 112 | 1243 1367 2432 {3213 |3534 | 1112 |1243 |1 367
2 2 2 — 4
- =
— 13
Source = Réponses au questionnaire envoy€ par la CEMT. Voi not’&; page suivante.
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Notes relatives aux Tableaux 17, 18 et 19.

Canada
1. Sont prises en compte les Cmissions imputables aux motocycles,
vkhicules a carburants de substitution et a gazole utilisks dans le
cadre de I’administration publique, secteurs industriel et agricole.

Etats-Unis
1. Toutes les données sur les kmissions sont exprimées 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 légers” sont pris en
compte dans la catégorie “voitures particuliéres”.

Lituanie
1. Les chiffres se rapportent aux années 1990,2000 et 2005.
2. Les chiffres indiquks entre parenthéses correspondent a des
catkgories non prkciskes. Ils ne sont pas pris en compte dans les
totaux.

Norvege

1. Les chiffres ne sont pas comparables avec ceux de 1’année de
référence : année de référence =C02 par source; années
correspondant aux prkvisions = C 0 2 par secteur.

2. Sont visés uniquement les aéronefs norvégiens au-dessus du
territoire norvégien,

3. Les chiffres correspondant aux “utilitaires legers” sont pris en
compte dans la catkgorie “voitures particulidres”.

4. Les navires de péche et les installations mobiles de forage pétrolier
ne sont pas pris en compte.

Nouvelle-Zélande
1. Pour toutes les Cmissions de CO, imputables aux transports, on se
référe aux données sur la consommation de carburants par secteur.
Les informations manquent sur les quantites de chaque carburant
utilisées par type de vkhicule, sauf si elles sont faciles & déduire ;

par exemple, les kmissions likes a I’aviation sont calculées a partir
de la consommation totale de carburant dans ce secteur.

2. Les Cmissions imputables aux transports a finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.

Pays-Bas
1. Ne tenant compte que des mesures appliquées pendant la période
1990-95.
2. Véhicules hors route.

République slovaque

1. Les prkvisions se rapportent aux anndes 2000 et 2003.

2. Navigation interieure uniquement.

3. Les chiffres correspondant aux “motocycles et autres” (englobant
les machines de faibles puissance, agricoles et autres, équipées de
moteur a essence) sont pris en compte dans la catégorie “voitures
particuliéres”.

4. Les chiffres correspondant aux “utilitaires iégers”, aux machines
agricoles, au matkriel 2 moteur diesel et aux transports militaires
sont pris en compte dans la catégorie “poids lourds et autobus”.

5. Le chiffre se rapporte 4 la navigation (intkrieure et internationale)
sur la portion slovaque du Danube.

6. Sont visées les kmissions imputables au transport aérien dans les
couloirs au-dessus de la Rkpublique slovaque.

République tchéque

1. Les chiffres se rapportent aux années 1990,2000, et 2005,

2. Navigation intérieure seulement.

3. Transport aérien intérieur seulement.

4. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catégories
“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “ntilitaires
1égers™. Les kmissions imputables aux transports a finalitd agricole
et militaire ne sont pas comprises.
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Roumanie

1

2.

3.

4.

Suisse
1.

Année de référence : 1993.

Les Cmissions imputables aux transports a finalité militaire et
agricole ne sont pas prises en compte.

Les chiffres correspondant aux “utilitaires légers” sont pris en
compte dans la catkgorie ”poids lourds et autobus”.

Les Cmissions imputables aux transports & finalité militaire et
agricole ne sont pas prises en compte.

Aucune correction en fonction des fluctuations climatiques n’a été
apportée.

. Le chiffre représente uniquement les émissions imputables au

gazole consommé sur la petite portion du Rhin située en Suisse.
Sont visés les transports hors route (activités agricoles, militaires
ou industrielles).

Le chiffre est tiré des ventes totales de carburant, déduction faite
de la consommation intérieure.
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Tableau 20. Scénario des mesures futures : émissions prévues de CO, -- 2000,2010 -- par secteur
(tenant compte des mesures déja appliquées ou prévues)

TOTAL | EMISSIONS IMPUTABLESAUX TRANSPORTS | EMISSIONS POURCENTAGE
EMISSIONS PAR SECTEUR TRANSPORTS TRANSPORTS
(millions de tonnes) |, (milliers de tonnes) (millions de tonnes)
_ Route | Rail . =Fau Air utre
1990 | 2606 2631613994 | 2000 | 2010 {1990 2000|2010 [1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010 | 1990 | 2000 | 2010
Autriche' | 506 | 65.0 | 71.0|13 280 |15 824 |14 503 | 707| 778| 768 41| 45| 50|1003|1415,1418 |1131 [1264(1298| 162 | 193 | 18.0 [ 27.1 | 29.7 | 25.4
2 2 2 3 3 3
Belgigue' | 110 [112.2 {119 [21000 [26 500 [30000 |1 000 1 000(1 000 : 2 2 2 3 2 ~ | - | 220 275 300 200|245 252
IDanemark‘ 60.2 | 487 | - | 9239 | 0550 - 428 380 -- 445 | 230 - 67 65| - - - -- 102 | 102 - o 210 | -
Finlande 65 - - |11200 - - 240 — — 1600} - | - | 5200 590| 720 [2100 | - | - | 156| - - 24.0| - -
Lituanie 36.6 | - - | 3681 | 3550 |6699 242 | 230, 290 | 133 | 129 230| 442 445 - |29 - | - 45 (4354 |(6544)| 123
(5.8)
Nouvelle- | 279 | - - -2 _— - - ~ - 1046 | -- - |3523 - - - - - 11| - - 40.0| - -
Zélande' 3
Pays-Bas | 184.6 | -- - |23800 |- 25700 | 100 - - |1500| — |2100] 500 --|1050 |1800 | -- (1500| 27.7 | - (304 15.0 B -
I i
Pologne' - - - 120016 (22956 |29969 |[7327]7995/9223| 588 | 685| 824 | 567 523 | 580 - - | - | 285 322 406
Rép. slov.' | 53 - - | 4500.8 4150 |4090 | 376.4 180| 170 | 142.6 | 146| 170 [275.9] 390 | 480 - - - 53| 49 494 100| -- -
2 2 2 3 3 3
Rép. 168.6 [115.2 [114.6| 6840 | §939 |9 281 738 | 340| 280 54 50| 57| 294| 901| 925 . - | - 79| 102 | 105 47 89 | 92
t(:héque 1 1 1 2 2 2 3 3 1
Roumanie' | - - - | 6832.2] 9157.6|14933.6] -- - - - - - ~ -] - - - | - -- - - - - -
Royaume- | 575 |545 |S95 |109 691 [125 400 |141 900 (1933 |1 600[1 000| 5506 |6 900|6 5002 614|3 500|5 100 - — | — |119.7 |137.3 | 154.4 | 21.0| 25.0 | 27.0
Uni : 1 1 2 2 2 3 3 3
Suéde 613 | - -- 116100 |16 3500 |14500 | 100| 100| 200 | 2800 {2 500 |2 500{1 500(1 800 |1 300 - — | — | 205 209 190 334 - -
l
Suisse - - - - - sl | o o - [3544la3eslae00 [ - [ - | [ — - | - -

Source :Réponses au questionnaires envoy&par la CEMT en 1996,

Voir notes aprés Tableau 22.
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Source :Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.

Voir notes aprés Tableau 22.

Voitures particuliéres Poids lourds et autobus Motocycles et Utilitaires légers TOTAL
autres
1990 | 2000 [ 2010 1990 | 2000 [ 2010 119901 2000 i2010| 1990 | 2000 | 2010 [ 1990 2000 2010
Autriche 847 14 10 193 | 9234 4710 | 5486 | 5090 ‘ ) “ 113280 [15824 | 14503
4 4
Belgique' 13000 |16500 19000 | 8000 (10000 |11000 - - - - - == [21000 126500 | 30000 ||
Danemark’ 5013 5300 - 2089 | 2050 - - - — |2137|2200] -- | 9239 | 9550
Lituanie' 1047 995 - 1830 | 1775 -- 694 | 675 - 110/ 107| -- | 3681 | 3550 | 6699
Nouvelle- - -- -- -- -- -- -- - -- -- ="
Zélande® -- -- -
Pays-Bas 15 200 - 144000 | 6000 - 7800 500| - 700 | 2 100/ -- [2800{23 800 -- 25700
Pologne’ 10796 | 12420 |18233 | 4756 | 5460 | 6553 : : 4464|5076 g 13320016 |22956 | 29969
2 2 2 3
Royaume-Uni - - -~ - - - - - - - -- -- 1109691 1125400 |141 900
Rép. slov.' 1138.4| 1450 | 1390 3049.4( 2700 | 2700 S i ) 4500.8 | 4150 4 090
4 4 5 5

Rép. tchique' 3797 4437 | 4378 3 043__ ¢ ! 6840 | 8959 9281

ie' ) 11. 7 - : : ) 157. 3.6
Roumanie 2 979 3757961113 | 3 789 7 155 4903 - n —— 68322 9157.6 | 1493

4 4
Suéde 12100 112400 |10900 | 3200 | <308 Tse756 7251917 e 7001600 |16 100 {16500 | 14500 ||
2 2 3 3
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Tableau 22. Scénario des meures futures : kmissions prkvues de CO, -- 2000,2010 -- par sous-secteur

(tenant compte des mesures déja appliqukes ou prkvues)

(milliersdk
AVIATION
Navigation intérieure | Soutages maritimes TOTAL Transportaérien Soutages internationaux TOTAL
internationaux intkrieur pour l'aviation

1990 | 2000 | 2010 | 1999 | 2000 | 2010 | 1990 2000 2010 1990 | 2000 | 2010 1990 | 2000 | 2010 1990 2000 | 2010
Autriche 41 45 50 -- -- 41 45 50 | 1002 | 1415 | 1418 — — -- 1002 | 1415 1418
Belgique’ 1000 | 1000 | 1000
Danemark | 445 | 230 | -- - — | - 445 | 230 67 65 - - -
: 67 65 -
Finlande -- -- -- - - -- | ] 600 - - 220 260 310 - - - 520 590 720
Lituanie' | 13 2| - 201 17 | - 133 | 129 230 8 20| -- 434 | 45 | . 442 | 445 -
Nouvelle- - - - 1046 -- -- 1046 -- -- 215% — -- 3523 - —
Zélande 1367
Pays-Bas | -- - 170 | - - = |1500 - 12310 | - -- -- . . . 500 - 1050
Rép. 142.6| 150 - - 142.6| 146 170 -- -- -- - — - 259 390 480
slovaque’ : : : ° : ’
Rép. 54 50 57 - -- - 50 57 294 901 925 -
tcheque
Royaume- -- - -
Uni
Suéde - -- - -- -- -- |2800 2500 | 2500 -- -- -~ -- -~
Suisse -- -~ -- - - e - -- -- 1112 1215 | 1300 | 2432 | 3150 | 3300 3544 4365 4 600

1 1

Source -Réponses au questionnaire envoyé¢ par la CEMT en 1996.

Voir notes page suivante.
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Notes relatives aux Tableaux 20, 21 et 22.

Autriche

1. On suppose qu’une tarification routiére sera instaurée en 2003 pour
les autoroutes et s’étendra & toutes les routes d’ici a 2010. Une
vignette entrera en vigueur pour I’ensemble des autoroutes le
ler janvier 1997.

2. Navigation intérieure seulement.

Transport aérien intérieur seulement.

4. Les chiffres correspondant aux “utilitaires 1égers” sont pris en
compte dans la catkgorie *“voitures particulieres”, qui englobe
¢galement les émissions irnputables aux transports a finalité
agricole et militaire.

w

Belgique
1. Les prkvisions se rapportent aux années 2000 et 2005.
2. Sont prises en compte les kmissions imputables au transport par
eau, a I’aviation et au transport ferroviaire.

Danemark
1. Les chiffres se rapportent aux anndes 2000, 2005 et 2010.

Lituanie
1. Les previsions se rapportent aux années 2000 et 2005.
2. Les chiffres indiqués entre parenthéses correspondent a des
catégories non précisées. Ils ne sont pas pris en compte dans les
totaux.

Nouvelle-Zélande

1. Pour toutes les kmissions de CO, imputables aux transports, on se
référe aux données sur la consommation de carburants par secteur. Les
informations manquent sur les quantités de chaque carburant utilisées
par type de vkhicule, sauf si elles sont faciles a déduire ; par exemple,

les Cmissions liées a I’aviation sont calculkes & partir de la
consommation totale de carburant dans ce secteur.

2. Les kmissions imputables aux transports & finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.
3. Seuls sont visés les soutages maritimes internationaux.

Pays-Bas
1. Véhicules hors route.

Pologne
1. Année de référence : 1995.
2. Les chiffres correspondant aux “motocycles” sont pris en compte
dans la catégorie “voitures particuli¢res”.
3. Véhicules ne dépassant pas 3.5 tonnes.

Républigue slovaque

1. Les prévisions se rapportent aux annkes 2000 et 2005.

2. Le chiffre se rapporte a la navigation (intkrieure et internationale)
sur la portion slovaque du Danube.

3. Sont visées les kmissions imputables au transport aérien dans ies
couloirs au-dessus de la République slovaque.

4. Les chiffres correspondant aux “motocycies et autres” (englobant
les machines de faible puissance, agricoles et autres, équipées de
moteur & 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 émissions sont prises en compte dans la catkgorie “poids lourds
et autobus”.

République tchéque

1. Les émissions imputables aux transports a finalité agricole et
militaire ne sont pas prises en compte.

2. Navigation intérieure seulement.

3. Transport akrien intérieur seulement.

4. Sont pris en compte les chiffrcs correspondant aux catégories
“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires
légers”.
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Roumanie

1. Année de référence : 1993.

2. Les chiffres correspondant aux “utilitaires légers” sont pris en
compte dans la catégorie “poids lourds et autobus”.

3. Les Cmissions imputables aux transports a finalité militaire et
agricole ne sont pas prises en compte.

Royaume-Uni

1. Emissions par catégorie de source CEE/ONU. Les émissions
imputables & la production d’électricité utilisée par les trains ne
sont pas prises en compte.

2. Sont visées les emissions imputables & la péche, a4 la navigation
ctiére, a I'exploration et & la production pétroliéres, ainsi qu’a la
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent 2 moins
de 12 milles des cdtes.

3. Seules sont prises en compte les émissions likes & des déplacements
au sol et aux cycles de décollage et d’atterrissage dans un rayon
d’un kilométre autour de I’aéroport.

Suisse
1. Le chiffre est tiré des ventes totales de carburant, dkduction faite

de la consommation intérieure.
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Tableau 23. Emissions de CO, -- 2000,2010 -- imputables au transport routier, par type de carburant

milliers ge tonnes)

(ne tenant compte que des mesures appliquées ou décidées)

TOTAL 2000 TOTAL 2010
Essence Gazole' Autres Essence Gazole' Autres
Réfé- Statu M Référence Statu M. Réfé- Statu M. Réfé- Statu M. Référence Statu Future Réfé- | Statu | Future
rence Quo | Futures; Quo Futures | rence Quo |Futures| rence Quo | Futures Quo rence | Quo
Autriche | 7006 | 7006 PL:10 083 |PL:10 083 - 217 217 - - -- 5177 - - 9611 - - 2175
5 5
Belgique | 9000 - - PL: & 500 - - - - - 9000 - - |PL:8500 - - - - -
UL: 3500 UL: 3500
Canada — |85 000 - - PL: 24 300 - - 6 200 - -- 193700 - - PL: 27200 - — |18 000
UL: 5700 i UL: 6500 .
Danemark| 5928 - - PL: 2 149 - - - - - 6354 - 2 050 - - -
UL: 2499
10839 1061.3| -- PL: 2643 | PL:261.4| -- 27370 | 273.7° 131.8 |1093.7 - |PL:321.5 PL: 315.0
UL: 109 | UL: 101 150.8° | 149.7° UL: 12.3 202.6' 198.8"
Rail: 69.5 | Rail: 64.5 Rail: 76
Lettonie | 2667 - PL: 565 -- - 60 - - - - - - - - - - -
UL: 42
Lituanie’ | 1246 | 1717 | 2078 847 1166 |[1411 686 656 786 1770 | 2494 | 3288 | 1202 1693 2233 612 94 121;.
- 7506 -- - 3889 - - 32(‘)1 - - 9213 - - 4 8013% - - |226 -
- - - - - -- - -- - | 16500 |14600 |12000 |PL:11500 |PL:9800 |[?L:8400 |3600 |3000 |2600
UL: 10 100° | UL: 8700 | UL: 7 400" ! - "
Rép.slov. | 1600 | 1480 | 1400 3042 2825 (2711 10 21 39 2103 2 661 2(: 6Z 1394
3 3 3 4 4 4
Rép. 4981 | 4141 | 3831 | PL:5184 4639 (4221 - 242 | 6314 | 4907 | 2642 |PL:7058 6 135 5071 - - 1 089
tchégue 2 :
Roumanie | 5 107% 5 1@7.2/4078.9 PL PL PL 8624.4 86244 63527.1 PL PL oL: 8 406.5 - - -
5029.3 5029.3 |5078.1 87659 8 765.9
Royaume- |85 226 - |76 040 53574 - 49 360 - - - |87016 -~ |71 750 |76 885 - 70 150 -
Uni - -
Sudde - 13200 -- - 4200 - - - - - 14600 - - 4 300 - - - -
3
Suisse - {10000 - - PL:28 205 - - 0 - —-  |10235 - - PL:38 500 - - 0 -
JL: 10302 UL: 1300
Source :  Réponses au questionnaire envoyé 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 appliquées ou décidées)

1. PL =poids lourds.
UL = utilitaires 1égers.
2. Autres =méthanol pour voitures particuliéres.
3. Gazole =PL et UL.
4. Autres = gaz naturel et gaz de pétrole liquéfié.
5. Autres = carburant pour véhicules agricoles.
6. Autres =gaz de pétrole liquéfié.
7. Les prkvisions se rapportent 2 2005 et non a 2010.
8. Carburéacteur.
9. Gaz naturel, gaz de pétrole liquéfié et fioul résiduel.
10. Les “utilitaires1égers™ englobent les véhicules hors route.
11. Autres = gaz de pétrole liquéfié et kérosene.
12. Sont prises en compte les Cmissions imputables aux motocycles, véhicules a carburants de substitution et & gazole utilisées dans le cadre de
1I’administration publique, secteurs industriel et agricole.

LLT
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Tableau 24. Emissions annuelles de CO, imputables au transport routier

TRANSPORT ROUTIER
Voitures particuliéres Poids lourds et autobus Motocycles et autres
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995
Allemagne |110 800 -- -- -- -- -- | 38500 -= - -- -- - 900 -= -- -- -- --
Autriche 8471 | 9400 | 9183 | 9117 | 9113 | 9615 | 4710 5247 5461 5251 | 5705 | 5545 99 106 105 107 112 124
Belgique 13000 | 12500 | 14000 | 14500 | 15000 | 15500 | 8 00(3 8 000 9 ooq 9 509 10 ooq 10 509 ‘ ! ' ! ' '
Canada 52200 [ 51000 | 52500 [5370 |354200 | 54200 [ 23200 {2280 | 22600 | 24200 | 27300 | 29800 |20100 [18700 [17900 |18400 (19600 |20600
1 1 1 1 | t
Danemark'| 5014 | 5426 | 5508 | 5548 | 5669 | 5631 | 2089 2122 2129 | 2042 | 2021 2036 -- -- - - -
Etats- ; : : : ; ’ 260" 253 259* 274" 207 294 - - - - - -
Unis'*’
Féd. russe | 12000 | 14700 | 1S 100 | 16 700 -- — J111700 114900 | 97700 | 83 300 - -- - - - - - -
Finlande 6850 | 6800 | 9.0 c2s0 | 6340 | 6250 | 328 | 1950 2900 | 2900 | 3150 | 3100 - - - - -- --
France' 64600 | 65500 | 67200 | 68000 | 69 100 | 69400 |45200° |47000° |48000° |48 100° |48 400° |48900° | 1700 |1700 |1700 |[1700 | 1700 |1700
Hongrie 4202.5 - - | 38437 36583 - | 3299.6 -- - | 27358 26019 — 45.6 -- - - - -
Italie 53 700 - - | 61700 | 61100 - | 35000 - - | 34900 | 34800 - | 2600 - —~ {3100 |3300 -
Lettonie 1869 973 934 756 726 952 | 19031 | 1177 1003 | 1039 | 1060 936 54 30 29 2 2 2
Lituanie 1143 - - 534 - - | 2448 - - | 1982 - -- -- - - - - -
Norvege 5900 | 5700 | 5900 | 6000 - - 2100 2200 | 2600 | 2400 - - 100 100 100 100 -
1 1 1 1&2 2 2
Nouv.- -- - -- - -- -- -- -- -- - - -- -- - - -- -- -
Zélande
Pays-Bas | 15200 | 15200 | 15700 | 15900 | 16300 | 17200 | 6000 6 700 7000 | 6700 | 6700 | 7200 500 200 200 300 300 300
Pologne 5 929' -- -- - - [10796' | 5310 - -- -- - | 4756 ' - - - -- :
Rép. slov. 11384 11337 12821 14387] 13702 — | 30494 | 28372| 19385 : 80 | 3044 - 47.1 48.7 35.5 49.6 49:.6 -
! 1 1 - 1 1 2 2 z
Rép. 3707 | 3508 | 3&I0 | 4002 | 4188 | 4422 | 3043 3123 3487 | 4028 | 4471 4501 : ‘ : : ' '
tchegue ! ' ! ! ! !
Roumznie - . — | 2979 | 34959 36892 - - — | 37807 3949.4| 40961 - - - 72.5 85.2 89.9
I ! 1 2 2 3
Sudde 12 100 - - | 11900 - - | 3200 - -~ | 3200 - - 100 - - 100 -- -
Suisse 9200 | 9240 | 9290 | 9340 | 9480 | 9520 | 2370 2380 2390 | 2390 | 2400 | 2440 185 185 180 180 180 180

Source : Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.

Voir notes apres Tableau 29.
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Tableau 24 (suite). Emissions annuelles de CO, imputables au transport routier

{milliers de tonnes )

TRANSPORT ROUTIER
Utilitaires légers TOTAL TRANSPORT ROUTIER

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1990 1991 1992 1993 1994 | 1995
Allemagne - -- - - -- -- 150 000 -- - - --
Autriche - - - - -- - 13 280 14 753 14 749 14 475 14 930 15 284
Belgique' 8 000' 8 000" 9 000" 9 500! 10 000" 10 500" 21 000 20 500 23 000 24 000 25 000 26 000
Canada 22 300 21 300 21 400 22 200 24 000 23 400 117 800 113 300 114 400 118 500 125 100 128 000
Danemark’ 2137 2139 2137 2161 2260 2297 9240 9 688 9774 9751 9951 9 964
Etats-Unis™* 898’ 892’ 908* 935’ 940’ 964 1158 1145 1167 1209 1232 1 258
Federation russe 23200 24 200 20400 (7 100 - - 146 900 153800 | 133200 117 200 102 000 92 900
Finlande 1150 1100 1150 1050 1 100 1 050 11200 10 850 10850 10200 10 550 10 400
France’ 45 200° 47 000 v vy —u auv 48 400" 48 900° 111 500 114 200 116 900 117 800 119 200 120 000
Hongrie 583.9 -- - -- - - 8131.6 71454 6 902.8 6579.5 6260.2 -
[rlande 4715 4902 4973 5335 5495 5921
[talie 53 700" - - 61 700" 61 100' --
Lettonie - - - - - - 3826.1 2180 1966 1797 1788 1890
Lituanie - - - - - - 3591 - - 2516 = -
Norveége - ‘ ‘ ' &2 -- - 8100 8 100 8600 8 500° -
Nouvelle-Zélande \ - -- -- -- -- - - - I -- -
Rays-Bas 2 100 2 200 2300 2 600 2 700 2700 23 800 24400 25 200 25500 26 000 27400
Pologne 4177 - - -- - 4 464 15416 - - - - 20016
République slovaque 265.9 1938.5 1820 2044 -- 4 500.8 4 19.6 3 495.1 3436 3651.3 --
Républigue tchéque 3043’ 3123 3487 4028’ 4 471" 4 501" 6 840 6 631 7 297 8030 8659 8923
Roumanie - - -- 3 780.7' 3 949.4' 4096.]1' - - - 6 832.2 7 530.5 7 875.2
Royaume-Uni -- - - -- -- 109 691 108 911 110 359 111533 112193 --
slovénie - -- — - 2947 2 068 3122 3699 3930 4 327
sudde \ - 700 - _ 16 100 . — 15900 - e
Suisse ‘ $75 880 890 920 12 620 12 675 12 735 12790 | 12950 13060
Union Européenne I 6395957 6537397 | 6735223 6835214 | 6888104 .

Source : Rtponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996. Voir notes apres Tableau 29.
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Européenne

TRANSPORT FERROVIAIRE
1990 1991 1992 1993 1994 1995
ou année réf.
Allemagne 3 000 - - -- -- --
Autriche 707 755 751 775 775 774
Belgique’® 1000 1000 1000 1 000 1000 1000
Canada 6 300 5 800 6 100 6 100 6 300 5700
Danemark’ 483 465 448 452 456 451
Etats-Unis’ 31558.9 28 376.3 30 649.6 28 123.3 29 336.9

| Féd. russe 18400 16 700 16500 16 100 -- -
Finlande 240 - 230 - 290 -
1100 1000 1000 900 900 800

Hongrie 495.3 - - 313.8 300.8 -
Irlande 114 110 92 92 184 184
Italie’ 600 - - 600 600 -
Lettonie 881.4 529 456 270 120 107
Lituanie 315 - - 201 - -
| Norvege - 100 100 100 100° -
Nouv.-Zélande - - - - - -
Pologne 8 960 - - - ~- 7327
Rép. slovaque 376.9 283.4 233.8 195.6 189.5 -
o ‘ 454 441 390
e L i T S| M :
62 _ N -- 39 41

Suéde 100 — 100 - -
Suisse 20 30 30 30 30 30
Union 9096.5 9440.9 90744 8928.4 8 446.5 -
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Tableau 26. Emissions annuelles de CO, imputables au transport par eau

(milliers de tonnes)
TRANSPORT PAR EAU
Navigation inférieure Soutages maritimes internationanx TOTAL TRANSPORT PAR EAU
1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1990 1991 1992 1993 | 1994 | 1995
Allemagne 2 000 -- -- - -- -- |8 000 -- - - - - 12000 -- -- -- -- -
Autriche 41 41 41 42 42 43 -- - - -- -~ -- 41 41 41 42 42 43
Belgique’ 1 000 1 000 1000 1 000 1000 1000
Canada 5700 16100 [6100 [5300 |5600 |5300 -- - - - - -- | 5700 6 100 6100 | 5300 |5600 5300
Danemark’ 445 462 456 437 445 | 443 -- -- -- -- -- -- 445 462 456 437 445 443
Etats-Unis'* 413°| 404° 4.5 & 4041 40.87 743 741 78 66.2] 65.9| 69.21 1156| 1144 1195 106.1 106.3 109.9
IPéd. russe’ | - - - - | -1 -1 -1 «1 -1 -1 1 --[18100 |17 200 [15500 |13400 {12100 [L1300
Finlande - - | - - - - - - - -- - -- 11600 11600 | 1800 |2100 [2300 -
France™’ - - - - - | - - -1 -1 -1 -1 - |8000 |8300 |7900_| 7700 |6900 |7100
Hongrie 268 | - | - | 1676] 2529 - - -1 - - - - 268| - -~ | 1676 2529 -
Irlande 56 55 49 52 107 {104’ 61 107 54 | 171 124|363 117 162 103 | 223 231 467
Italie 1200 -- - {1200 1200 -- 18400 -- -- |7 900 |7 900 -- 19600 -- -- 9100 | 9100 -
Lettonie 955 70 57 105 49 43 -~ -- -- -- -- -~ - - - -- -~ --
Lituanie 13 -- -- 3 -- - | 273 -- - | 253 -- - - 256 -
Norvége3 -- 2000 (2200 (2300 |2100 - -- -- -- -- -- -- 286 2000 2200 2300 2 100 -
Nouvelle- -- - -- -- - - (1046 | 918 | 875 | 927 [1337 (1135 1046 918 875 927 1337 1135
Zélande -- --
Pays-Bas -- -- -- -- -- - - - -- -- -- -- | 1500 1500 1500 1700 1 900 1 800
Pologne -- - -- - -- - - - -- -- - - 702° - - - - 588’
Rép. slov.” 1426 | 1224 117.8 78.9 954 -- - - -- -- -- -- 142.6 122.4 117.8 78.9 95.4 -~
Rép. tchéque 54 51 51 48 47 47 -~ -- -- -- -- -- 54 51 51 48 47 47
Royaume-Uni’ -- -- -- -- -- -- -- -~ -- -- -- -- | 5506 | 6479 |[6373 [6270 | 5471 --
Slovénie -- -- -- -- -- - -- - - -- -- -- -- -- - -- -- --
Suéde - -- -~ -- -- -- - - -- -- -- -- | 2800 -- -- -- -- --
Suisse 75 75 75 75 75 73 -- -- -- -- -- - 75 75 75 75 75 75
Union 21211 |22365 |21 659 |21685 |21 918 - - -- - -- -- - -- -- -- -- -- -
Européenne’

Source :Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.

Voir notes aprés Tableau 29.
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{milliers de tonnes)

Tableau 27. Emissions annuelles de CO, imputables a Paviation

| AVIATION H
l Transport aérien intérieur ___ Soutages internationaux pour I'aviation TOTAL AVIATTION |
1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1990 | 199. | 1992 | 2993 | 1994 | 1995 |
Allemagne 3000 | -- - - - -~ 11000 - - — - -~ |3000 | -- S ‘
Autriche 1002 |1171 1527 |1590 | 1476 | 1396 | -- -- -- - - — 1002 | 1171 | 1521 | 1590 | 1476 | 13% |
Belgique’ 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000
Canada 10300 (9300 | 9400 |9 100 | 9700 |10500 |  -- -- -- -- - — J10300 | 9300 | 9400 | 9100 | 9700 |10 500
Danemark' 67 67 67 68 73 75 - - - - - -- 67 61 61 68 H 75
Etats-Unis' -- - — - -- - - - -- - - -- 164.3|  168.9] 178.3] 183.0] 195.2| 205.3
Féd. russe’ -- -- - — -- - - - -- - - - |52100 |54000 |46400 |40900 |31900 |23 200
Finlande - -- - 220 -- - - - - - - - - -- - SZ0 -- --
France'* - -- -- -- - - . -- -- - - -~ 112300 (12100 {13600 13900 |14 500 |14 900
Hongrie -~ -- -- 120.3] 1109 -- -- -- -- -- -- -- 5321 - -- 120.3] 110.9] -
Irlande -- -- -- - - — |11t 1078 [1078 | 1380 |1226 [1147' |1111 |[1018 |1078 |1380 |1226 |1 147
Italie 1800 | -- — |2200 |2200 | -- |4000 | -- —~ 4700 [4800 | -- | 5800 - -- 6800 | 7000 -
Lettonie - - -- -- - - 168 | 140 | 113 86 85 85 168 140 113 86 85 85
Lituanie 442 | - -- 71 | -- - — - - -- -- - 442 71 =l - 1
Norvige' -~ |1200 |1300 1300 |1500 | -- - - - -- -- - -~ [1200 [1300 |1300 |I500 -
Nouvelle- 780 | 669 | 645 | 691 | 847 | 870 [ 1367 [1305 {1340 | 1353 [1456 |1601 [ 2156 | 191d | 1985 | 2044 | 2303 | 2471
Zélande
Pays-Bas - -- - - - - -- -- - - - -- 500 600 600 600 600 600
Pologne -~ -- - -- -- -- -- -- -~ -- -- - 987 -- =" - - 566°
Rép. slovaque’ |  -- - - -- -- - - -- - -- - - 275.9] 305.8] 396.1] 402.3| 400 -
Rép. tchéque 204 | 373 | 412 | 444 | 529 | 606 | -- - - - - - 294 373 412 444 529 606
Royaume-Uni’ | - -- — - -- - -- -- - —- — -~ | 2614 | 7537 {2691 | 2757 | 2876 -
Slovénie -- -- - - - . - -- -~ - - -- -- - - -- -- -
Suide - - - -- -- - - -- - — — -- 1500 - - - — --
Suisse 2432 (2220 (2582 [2659 (2717 (2921 [1112 | 1213 [1038 [1085 [1125 (1130 | 1112 | 1213 | 1038 | 1085 | 1125 | 1130
Union 22155 (22046 22618 [17 754 [19576 | - |63 6407|61 850°|66 777°|75 4357|77 549?] - |85 794.6/83 895.9/89 394.8{93 188.6/97 124.8| --
Européenne'

Source : Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.

Voir notes aprés Tableau 29.



Tableau 28. Emissions annuellesde CO, imputables a d’autres catégories de transports

| AUTRES
1990 ou 1991 1992 1993 1994 1995
année réf,

Autriche’ 1131 1143 1167 1136 1202 1215
Etats-Unis™* 113970.8 98 636.8 85 161.9 82646.6 79 819.5 79 100.9
Finlande' 2 100 - - - - -
Hongrie' 1653.5 - - - - -
Itali¢’ 2 600 -- -- 2900 2 900 --
Lituanie’ (1293) - - - - -
Norvege’ -- 700 700 700 700 -
Pays-Bas' 1800 1800 1800 1 800 1 900 1900
Slovénie' 183 - -- -- - 86
Suisse' 975 965 960 950 940 940
Union Européenne'*’ 153.7 143.8 145.1 88.9 322.9 -
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Tableau 29. Emissions annuellesde CO, Emissions : secteur des transports et total

EMISSIONS TRANSPORTS (milliers de tonnes) TOTAL EMISSIONS (millions de tonnes) POURCENTAGE TRANSPORTS |
1990* 1991 1992 1993 1994 | 1995 | 1990* | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1990+ | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 ||
Allemagne| 159 000 [162 000 |168 000 172000 [169000 [172000| 1012 | 975 | 927 | 916 | 897 | 885 157] 166| 181 188] 178 19.4]
Autriche | 16161 [17863 | 18235 /18068 | 18425 (18712 596 | 61.6| 61.6] 62 62 624 27.1| 290| 296 291 297, 300
Belgique | 22000 [21500 | 24000 |25000 |26000 27000 | 110 -- - - -- -- 200| -- - - -- --
Canada | 140 100 |134 500 |136 000 [139000 [146700 |149500| 451.9 | 433.9| 453.3| 463.3] 4732| 4823 | 31.0| 31.0| 30.0| 30.0| 31.0| 310
Danemark| 10236 | 10681 | 10745 [10708 | 10924 10933 602 | 628| 597! 595| 57.5| 5750 17.0| 17.0| 180! 1801 19.0| 19.0
Et.-U.'" 1583 | 1556 1580 | 1609 1643 | 1682 | 4798.8] - - - - - 329| -- -- - - --
Féd. russe | 234 600 [241 600 [204 000 [187 600 |161 500 [142700| 244372392 [2241.7[2287.8] -- -- 96| 10.1 9.1 82| -- —
[Finlande -- - -~ - - - - -- - - - - - - -~ - -- --
France' |132800 [135500 [139400 (140400 (141400 [143000| 382.7 | 387.1( 391.5| 371.4| 373.1| 376.3| 34.7| 350| 356 37.8| 37.9]| 380
Irlande 6057 | 6252 6246 | 7030 7136 | 7719 31.9| 329| 32 3350 32.9| 356 19.0] 190 195| 210]| 21.7| 217
Italie 109 800 - -~ [119100 |118 800 - | 400.7 - - | 4010 396 - 274 - — 207 300| -
Japon 215000 |224 000 (229000 [230000 (242 000 -~ | 117481 191.511 211.6]1 185.5|1 260.4| - 18.3] 188 189| 194| 192
Lettonie 5662.5 2779 2449 | 2172 1957 | 2040 236 | 198| 16.3| 145| 15 107, 240| 140| 150 15.0] 13.0] 190
4498 - -~ | 3044 -- -- 36.6 -- -- 182 - - 123 - - 16.7| -- -
(5 791) |
Norvége - [12100 | 12400 (13000 | 12900 -- - 33.9( 34.4| 36 37.6| - -- 357 36.0| 3611 343| --
Nouv.- 11161 [10972 | 11353 {11835 | 13056 [13719 2791 28.1| 30 29.61 30.3| 29.8| 40.0| 39.0| 38.0| 40.0| 43.0| 46.0
Zélande
Pays-Bas | 27700 |28300 | 29200 129700 |30500 |31700 | 184.6 | 188.6] 194.6| 198 | 190.6! 198.1] 150| 150| 150| 150| 16.0| 16.0
Pologne 26 065 -- -- -- -- 28498 -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- --
Rép.slov. | 52062 4731.2| 42028 4172.8 | 43362 - -- -- - -- -- -- 530 -- -- - -- -
Rép. 7926 | 7656 8321 | 8977 9675 | 9966 | 165 163 | 151.3| 147 | 140 | 1465| 4.8 47 55 6.1 6.9 6.8
ltcheque
R.-U. 119744 119904 [121473 1122481 [122419 - | 575 585 | S65 | 550 | 345 -- 210 215 215 220 2207 -
Slovénie 3192 | 2968 3122 | 3699 4137 | 4454 136 | 127] 129 132| 13.8| 142] 234 234 241| 27.9| 300! 314
Suide 20 500 -- -- - -- -- 61.3 -- - - -- 334 -- - - - --
Suisse 14770 |14 855 | 14940 [15025 | 15215 |15355 442 | 453| 44.7| 434| 427 44.6| 334| 328 334 346 356| 344
U.E. 755851 (769 586 (793 795 |807 412 816 622 — | 3220.73264.5(3 18843134 131375 -- 235 236 249| 258 260]| --

* Ou annke de référence

Source : Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.

Voir notes page suivante.
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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 wvéhicules de construction et
d’entretien des routes.

Belgique
1. Sont pris en compte les chiffrcs correspondant aux catkgories
“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires
1égers”.
2. Sont pris en compte le transport ferroviaire, le transport par eau et
Taviation.

Canada
1. Sont pris en compte les véhicules de moins de 600 kg et de moins
de 4 roues ainsi que les vkhicules a carburants de substitution et a
gazole utilisks dans le cadre de I’administration publique, secteurs
industriel et agricole.

Danemark
1. Année de référence = 1988.

Etats-Unis

1. Les domnnées sur les Cmissions sont exprimées en millions de
tonnes.

2. Pour obtenir les chiffres relatifs aux émissions, on a converti le
carbone en C02 a I’aide du facteur de conversion 44/12.

3. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catégories
“utilitaires 1égers” et “voitures particuliéres”.

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.

Fédération russe
1. Seuls sont visés les bateaux russes qui S’approvisionnent en
carburant sur le territoire ; les bateaux militaires ne sont pas pris en
compte.
2. Seuls sont visés les akronefs russes qui S’approvisionnent en
carburant sur le territoire ; les akronefs militaires ne sont pas pris
en compte.

Finlande
1. Matériel mobile non routier.

France

1. Les chiffres représentent les Cmissions imputables & 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
é€té corrigés en fonction des fluctuations climatiques.

2. Sont pris en cornpte les chiffres correspondant aux catégories
“poids lourds et autobus” et “utilitaires Ikgers”, ainsi que les
émissions imputables aux transports & finalité agricole et militaire.

3. Les kmissions likes & la traction klectrique ne sont pas prises en
compte.

4. Sont visées les émissions imputables aux navires frangais et
ktrangers qui se ravitaillent en carburant dans ce pays.

Hongrie
1. Véhicules agricoles.

Irlande
1. Estimation.
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Italie
1. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories
“voitures particulikres” et “utilitaires legers”.
2. Trains diesel seulement.
3. Les vkhicules de I’administration et des entreprises de service
public sont pris en compte.

Lituanie
1. Les chiffres indiqués entre paremthéses correspondent & des
catégories non précisées. Iis ne sont pas pris en compte dans les
fotaux.

Norvége

1. Les chiffres correspondant aux “voitures particulikres” sont pris en
compte dans la catégorie “utilitaires légers”.

2. Premiéres estimations.

3. Les navires de péche et les installations mobiles de forage pétrolier
ne sont pas pris en compte.

4. Sont visks uniquement les aéronefs norvkgiens au-dessus du
territoire norvégien.

5. Equipements motorisés.

Pays-Bas
1. Véhicules hors route.

Pologne
1. Les chiffres correspondant aux “motocycles” sont pris cn compte
dans la catégorie “voitures particuliéres”.
2. Véhicules ne dkpassant pas 3.5 tonnes.
3. Total des soutages nationaux et internationaux.

République 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 1’essence.

3. Le chiffre se rapporte & la navigation (intérieure et internationale)
sur la portion slovaque du Danube.

4. Sont visées les emissions iinputables au transport aérien dans les
couloirs au-dessus de la Slovaquie.

République tchéque
1. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catégories
“poids lourds et autobus”, “motocycles et autres” et “utilitaires
légers™.

Roumanie
1. Sont pris en compte les chiffres correspondant aux catkgories
“poids lourds et autobus” et “utilitaires 1égers”.

2. Les émissions imputables aux transports a finalité militaire et
agricole ne sont pas comprises.

Royaume-Uni

1. Emissions par catégorie de source CEE/ONU. Les emissions
imputables a la production d’électricité utilisée par les trains ne
sont pas prises en compte.

2. Sont visées les émissions imputables & la péche, & la navigation
cotiere, a I'exploration et & la production pétroligres, ainsi qu’a la
consommation de fioul sur les installations en mer. Les soutages
maritimes sont pris en compte uniquement s’ils se trouvent & moins
de 12milles des cotes.

3. Seules sont prises en compte les emissions likes & des déplacements
au sol et aux cycles de dkcollage et d’atterrissage dans un rayon
d’un kilométre autour de 1’ aéroport.

Slovénie
1. Matériel de divers types utilisé a I’intérieur du pays.
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Suisse
1. Sont visés les transports hors route (activités agricoles, militaires
ou industrielles).

Union européenne
1. Données préliminaires : Source: AIE/OCDE, novembre 1996.
2. Aviation civile internationale.
3. Catégorie non précisée (transports).
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Tableau 30. Données sur les émissions annuelles de CO,, par type de carburant

(milliersde t nnes)
| GAZOLE
Poids lourds Utilitaires Idgers
1990 ou 1991 1992 1993 1994 1995 1990 ou 1991 1992 1993 1994 1995
année réf. année réf.
Allemagne | 54 400" - - - - - i -- - - -- --
Autriche 6 363 -- -- -- -- 8 282 - - -- - - -
Belgique 8 500 8 000 9 000 9000 | 10000 | 11000 3 500 4000 4 000 4500 5 000 5 000
Canada 17800 | 16 900 17000 | 18200 | 20500 | 22800 3 700 3 800 4 000 4 400 5000 5300
Danemark | 2089 2122 2129 2 042 2021 2036 2227 2276 2284 2309 2 402 2428
Et.-U."> " 210.4° 204.87 2117 222.3"  238.6°]  241.3" 13.5 12.5 12.5 12.3 12.2 11.9
Féd. russe’ |56 100" | 58 100" | 50500° | 42 500' -- --
France” 39300' | 41400' | 42900 |43400° |44200° |45100° |14400° {16200° 118200° [20300° |22900° |25 600"
Italie 402 000 - -~ 1397 000 {395 000 - |19 000" - - |18900"° |17300" -
Lettonie 518 591 479 330 397 353 391 13 10 7 9 8
ILituanie 1227 1530 1033’ 1235 1115 1042
[Nouv.-Zél. 412’ 453" 330" 323" 467' 405"
Pays-Bas | 7 200" 7400° | 7700° | 7800° | 8000° | 8800" 6900 |7000° |7200° |7300° |[7500° |7700°
Rép. slov. | 3835° 3 245° 2 487 2 191° 2516 - J
Rép. 2 395 2 523 2 665 3313 3 859 3974
tchéeque
|Roumanie -- -- -- 3608.8| 37393 | 38774 — - - - - -
R.-U. 33472 | 33605 | 34980 | 37103 | 40580 --
Slovénie 874 798' 734 885' 1016' |
Sudde 3900 — | —~ — - - | |
Suisse 2475 | 2480  2485" | 2495 2525”7 | 2545 1155 1165 | 1185 1195 |
U.E” 301738.6 312 510.1 |323 294.4 1334 622.2 | 345 879.9 - ‘ ’ .

Source -Réponses au questionnaire envoyé par la CEMT en 1996.
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(milliers de tonnes)

Tableau 30 (suite). Donnkes sur les émissions annuelles de CO,, par type de carburant

i | ESSENCE | AUTRES
1990 ou 1991 1992 1993 1994 1995 | 1990 ou 1991 1992 ‘ 1993 1994 1995
année réf. année réf.
Allemagne 95 800 - - - .| - .| -- - — - - | -
[Autriche | 8046 | = _ N | 7917 | 214 - ] _ ~ | 217
Belgique 9000 8500 | 10000 | 10500 | 10000 10 000 - - - - | -
Canada 80100 | 77400 178500 | 80100 |82400 |82200 |16100° [15200° [14800* [15800* [17100°  [17 700 |
Danemark 4924 5290 | 5 400 5528 5500 - - ! -- - -
Et.-U.*** 939.7°| 9343" 5361 9 9782"%| 983.8"| 1006.9" 14.6 20% 311.6” 348.3% 388.6”7
948.2' 1364% 124667 115137 106337 15913 | 14483%
Féd. russe’ | 89500 | 94300 | 80600 | 72500 -- - 0.8° 1 1 1.1 - -
Finlande - - _ o — - — - - - - -
France” 57 800 56600 |55700 |54100 |52200 |49400 1100" 1 000" 1 000" 900" 900" 800"
Italie 39060 - - 48 500 49 700 - - - - - -
[Lettonie | 2839 1498 1436 1393 726 1200 1817 588 164 145
Lituanie 1807 1827 1212 1368 1589 1728 1575' 1515' 112 106
352° 368° 373} 5949 475° 438
67 72° 175 1047 49° 52°
Nouvelle- 5724 5729 5826 5893 6 082 6283 1367 1305° 1348 1353 1 456° 1601
Zélande 634" 464° 545 604" 870 730"
Pays-Bas” 10400 10600 11000 | 11200 11500 12600 3200 3300 3400 | 3400 3 500 2 600
Rép. slov. 1185 1180 , 1320 1580 1420 . 276 306 396 402 400 —
Rép. tchéeque | 3721 3418 | 3654 3797 3 969 4188 - -- 2 2 4 6
Roumanie -- | - - 32234 3791.2 3997 .8 -- -- - - - —
R.-US 76 219 75306 | 75379 | 74429 | 71613 - - -- - - - -
Slovénie 2317 2169 2 389 23815 3122 3353
Suéde 12 200 - - - - .
Suisse 9860 9890 9920 9950 | 10030 | 10100  1280" 13507 | 1385" 1435" 1465"
UE” 357433 3621427 369820™ |368228” |36] 632% 72282° 70332°| 6672.9°| 68944 7242.9° -
| 89 566.2° 87991.37| 94088.6” | 97 711.9” [ 101 967.9”

Source :Réponses au questionnaire envoy6 par la CEMT en 1996. [

Voir notes page suivante.
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Notes relatives au Tableau 30 : Données sur les émissions annuelles de CO,, par type de carburant

11.
12.

13.

14.

15.

16.
17.
18.
10.

20.
21
22.
23.
24.

25.
26.

27.

28.

29.
30.

SOXNOU AWM R

PL et UL confondus.

Biogaz (biométhane) utilisé pour les transports publics urbains (autobus).
PL, UL, transport ferroviaire et transport par eau confondus.
Carburéacteur.

Transport routier uniquement.

Gaz de pétrole liquéfié et gaz naturel comprimé.

Carburéacteur.

Combustibles pour bateaux.

Gaz de pétrole.

Voitures diesel particuliéres.

Trains diesel.

Le transport par eau et le transport ferroviaire sont pris en compte.
Kérosene et carburant a usage militaire.

Les chiffres correspondant aux UL sont pris en compte dans la catégorie des PL.
La navigation intkrieure est prise en compte.

Les véhicules hors route sont pris en compte.

Gaz de pétrole liquéfié et keroskne.

Les émissions sont exprimées en millions de tonnes.

Le carbone a été converti en CO, a I’aide du facteur de conversion 44/12.
Transport routier uniquement.

Les émissions liées au transport a des fins militaires sont prises en compte.
Gaz naturel comprimé.

Gaz de pétrole liquéfié.

Les “utilitaires légers™ sont pris en compte dans la catkgorie des “poids lourds”. Tous les chiffres englobent I’essence et Ic gazole.

Essence imputable aux moteurs.
Gaz de pétrole liquéfié.

Sont visées 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, carburéacteur type essence, carburéacteur type kéroséne, kéroséne, fioul résiduel, combustibles renouvelables, biomasse

solide et produits d’origine animale.

Les chiffres représentent les émissions imputables & la consommation, dans le secteur des transports, de carburant vendu en France inktropolitaine (les
départements et territoires d’outremer -- DOM-TOM -- ne sont pas pris en compte) ; ils ont été corrigés en fonction des fluctuations climatiques.

Donnkes préliminaires : Source : AIE/OCDE, novembre 1996.

Sont pris en compte les véhicules de rnoins de 600 kg et de moins de 4 roues ainsi yue les véhicules a carburants de substitution et a gazole utilisés dans

le cadre de I’administration publique, secteurs industriel et agricole.
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A. RAPPEL DES FAITS

Dans leur Déclaration conjointe de 1995 sur la réduction des émissions de dioxyde de carbone des voitures
particulikres dans les pays de la CEMT, les Ministres des Transports et I’indusirie automobile, représentée par les
présidents de ’OICA et de ’ACEA, se sont mis d’accord sur un certain nombre d’actions conjointes. Les
principaux objectifs de la Déclaration sont de :

— réduire de maniere significative et continue la consommation de carburant des nouvelles voitures vendues
dans les pays Membres de la CEMT;

— gérer I’utilisation des véhicules afin d’obtenir des rkductions réelles et continues de leurs émissions totales
de CO-.

Les gouvernements et l’industrie sont convenus de mettre en place un mécanisme approprié pour suivre les
progres accomplis vers la réalisation de ces objectifs.

I1a ainsi été décidé que le mécanisme de suivi devrait analyscr les tendances concernant les projections de la
consommation spécifique de carburant et/ou des emissions de CO, des automobiles neuves vendues dans les pays
Membres de la CEMT, et que chaque pays Membre fournirait chaque année, a compter de 1996, des données
sous une forme normalisée sur : i) le nombre des nouvelles immatriculations, avec certaines des caractéristiques
des véhicules, et ii) la consommation spkcifique de carburant (en litres aux 100km) et/ou d’kmissions de CO, (en
grammes par kilometre) de ces automobiles.

Une méthode de suivi pragmatique au meilleur cofit a ét€ adoptée. Aprés examen des sources existantes de
données qui pourraient &tre utilisées, en termes de champ couvert et de qualité, I’ACEA et ’OICA se sont
engagés a fournir des données extraites d’une base de données industrielles existante de grande qualité. Le
présent rapport, qui est le premier produit pour donner suite a la Déclaration, expose des données et une analyse
de suivi pour la période comprise entre 1980 et 1995.

Parallélement a cette demarche, la Commission Européenne a engagé en 1996 des discussions avec les Etats
membrcs de I'UE en ce qui concerne la communication de données officielles sur les arrangements relatifs au
suivi détaillé de la reduction des émissions de C02. On prévoit que ces arrangements obligcront les Etats
membres & s’engager résolument & mettre en place des mkcanismes capables de produire 4 I’avenir des données
exactes ct complétes.

La Declaration conjointe prévoit que la CEMT fournira aux Ministres en 1999 un autrc rapport d’étape, qui
sera si possible fondé sur les nouvelles données de suivi de I'UE. Cependant, si la mise au point du systémc de
IPUE cst sensiblement en retard, te présent rapport de suivi sera actualisé. On évitera ainsi les doubles emplois,
tout en veillant & ce que le suivi soit maintenu, méme si le systéme de I'UE n’est pas encore prét.
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B. EVOLUTIONS

Politique industrielle

Proposer des vkhicules économes en carburant a toujours été I’une des grandes priorités des constructeurs
automobiles europkens. De fait, compte tenu de la forte taxation et des prix élevés des carburants dans toute
I’Europe, des innovations viables dans ce domaine pourraicnt constituer pour les produits un atout de taille dans
un marché européen extrémement compétitif. Certes, 1'industrie doit Cgalement produire dcs voitures qui soient
stires, fiables et respectucuses de I’environnement, et qui répondent aux exigences des consonunateurs et aux
besoins en matiére de transport, et tout cela a un prix abordable.

La Dkclaration conjointe témoigne elle aussi du grand intérét que I’industrie porte & la consommation de
carburant ainsi que de I’attitudc rcsponsable dont elle fait preuve a cet égard. A Pappui de la Dkclaration,
I’industrie et les gouvernements ménent 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 a I’échelle de I’UE illustrent bien, Cgalemenl, 1'attitude
responsable de I’industrie automobile :

— I’industrie automobile allemande s’est engagke a réduire de 25 pour cent entre 1990 et 2005 la consom-
mation moyenne des voitures qu’elle vend en Allemagne;

— les constructeurs frangais se sont engagks pour leur part a rkduire les émissions moyennes de CO; des
voitures qu’ils vendent en France pour les ramener & 150 grammes/kilometre d’ici 2 2005;

- Volvo a annonck qu’elle rkduirait de 25 pour cent entre 1990 et 2005 la consommation moyenne de ses
voitures vendues dans 1I’UE.

En outre, depuis septembre 1996, I’ACEA (Association des Constructeurs Europkens d’ Automobiles) a eu
avec la Commission Européenne des discussions approfondies, constructives et empreintes d’un csprit dc
coopkration en vue de jeter les bases d’un accord sur la rkduction des émissions de CO> des voitures particulikres.

Evolutions actuelles et & venir

La rkduction de la consommation moyenne de carburant des nouveaux véhicules achetés pcut avoir deux
origines : soit les améliorations techniques dont bénéficient les nouveaux modeles commercialisks par les
constructeurs, soit le chnix des consomrnateurs, qui s’oriente vers des véhicules plus kconomes en carburant
parmi les modkles qui existent déja (par exemple, une plus petite cylindrke). Ces deux phénoménes ont contribuk
a amkliorer la consommation de carburant au cours des quinze dernieres annkes.

Afin de rkduire la consommation et les kmissions de CO., les constructeurs automobiles menent depuis 1996
des activitks visant a mettre au point, a &valueret a expkrimenter une série d’amkliorations techniques qui
pourraient graduellement devenir accessibles et abordables au cours de la période 2000-2010. C’estl1a en effet un
kchkancier rkaliste pour I’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 éléments des véhicules et visent a rkduire le poids, & accroitre 1’efficacité du moteur
nu, a rkduire les pertes dues aux frottements et la résistance au roulement, ainsi qu’a amkliorer I’aérodynamique
et lefficacité des systémes de transmission. En voici quelques exemples :

— poursuite du développement des technologies des moteurs a allumagc commandé et a combustion de
mélange pauvre;
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— pctits moteurs suraiimentés et a refroidissement intermédiairc;

— technologics des moteurs multi-soupapes ct 4 soupapes variables ;

- technologie du moteur turbo & géométrie variable;

- refroidissement en deux temps;

- rkduction des pertes dues au frotternent dcs pneus et au freinage;

- lubrifiants améliorés/réduction de la perte due aux frottements du moteur;

— rkduction de la perte de puissance secondaire grace a la direction assistée électrique;

— utilisation accrue de matériaux Iégers comme les alliages et les matériaux composites pour le groupe
motopropulseur et la carrosserie;

- transmission & variation continue optimiske;

— perfectionnement des moteurs & injection directe et des moteurs multi-soupapes :

— boites manuelles a 6 rapports, boites mkcaniques robotiskes et boites automatiques a 5 ou 6 rapports (des
vitesses avant supplkmentaires permettent d’amkliorer les rapports de démultiplication, ce qui donne la
possibilitk d’améliorer la consommation).

Les efforts des constructeurs automobiles visant & rkduire les kmissions de CO, soat centrés sur la mise au
point d’innovations techniques qui soient & la fois accessiblcs ct abordables. Dans le méme temps, les construc-
tcurs poursuivent des programmes de R-D en vue de réaliser des progres technologiques dkcisifs; par exemple :

— dkveloppement des technoiogies de catalyseurs de dénitrification en vue de permettre I'utilisation de
moteurs a essence i injection directe de mélange trés pauvre (ce qui suppose un carburant de meilleure
qualité — a basse teneur en soufre);

— technologie des moteurs & cycle Miller modifié;

— transmission a variation infinie;

— systémes de récupération de 1'énergie/freinage a régénération;

- technologie des batteries avancées ;

— piles a combustible;

— voitures hybrides.

La réalisation d’un progrés technologique dkcisif engendrant un dkveloppenient technique abordable et
pouvant Ctre mis a la disposition des acheteurs améliorerait encore les possibilitks de rkduction des kmissions de
CO,. L’adoption sur le march6 serait bien sfir graduelle. Les constructeurs estiment que des programmes de R-D
nationaux et europkens bien ciblés dans le domaine de 1’automobile, appuyés par le financement public néces-
saire, permettraicnt de mieux tirer parti des possibilitks découlant d’un progres technique dkcisif (I’initiative
«voiture de demain» de I'UE pourrait étre un mécanisme approprik, s’il est alimenté par un financement
suffisant).

Commoc par le passé (voir I’analyse rétrospective ci-aprés), Ics effets des ameliorations techniques proposées
par les constructeurs automobiles sur la rkduction dc la consommation seront atténués par I’incidence négative
des projets d’autoréglementation ainsi que par d’autres améliorations essentielles qui seront mises en oeuvre pour
répondre a des besoins de la collectivité, comme 1"amélioration de la vision (surface vitrée plus grande) ou des
caractkristiques ergonomiques visant & répondre 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 systéme de climatisation mé&me s’il est éteint 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 tres divers peuvent contribuer & une stratégie
efficace de rkduction des kmissions de CO-. des voitures, et pas seulement des perfectionnements techniques
apportks au vkhicule proprement dit. Ainsi, ils soutiennent vigoureusement des initiatives concernant :

la tkIkmatique et les ameliorations de I’infrastructure ;

— I’ktiquetage et la diffusion d’une information approprike;

des systémes de mise au rebut qui permettent de retirer du parc les voitures vieilles et inefficaces;
I’établissement d’une infrastructure pour carburants de substitution ;

les systemes de formation visant a favoriser une conduite au volant plus kconome en carburant;
I’amélioration dc I’entretien et de I’inspection dcs véhicules;
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— 1’établissement de normes de carburant qui permettent aux véhicules d’atteindre la combustion la plus
efficacc possible.

L’industrie estime également que I’établissement d’autrcs objcctifs et réglementations en matiere d’environ-
nement, de sécurité et de recyclage concernant les vkhicules devrait tenir comptc dcs incidences sur la consom-
mation de carburant.

Analyse rétrospective

Le suivi prévu par la Déclaration est fondé sur 7 marchks nationaux (Figure 1), qui représentent 71.4 pour
cent de ’ensemble des nouvelles voitures immatriculées dans les pays de la CEMT (les données provenant des 15
pays couverts par les données du CCFA permettraient d’englober 87 pour cent de ces nouvelles voitures; voir
Tableau D1). On a intégré les données pour 1995 en dépit des inexactitudes attribuables & I’introduction du
nouveau cycle d’essai, qu’on estime étre faibles pour 1’année considérée.

4  Figure I. Nouvelles immatriculations
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Source : CCFA/AAA,1996.

La consommation moyenne du nouveau parc automobile européen a diminué de prks de 15 pour cent entre
1980 et 1995 (Figure 2). Comme I’indique le Tableau 1, elle était de 8.3 litres aux 100 km en 1980 contre 7.1
litres en 1995. Plus précisément, la consommation spécifique a diminué de 15 pour cent en cinq ans, (entre 1980
et 1985). Depuis, elle a cessé de baisser et a méme légérement augment6 dans la plupart des marchks. Cette
évolution s’explique en partie par les variations du prix réel du carburant (voir Figure 5), compte tenu d’une
réaction décalée, et par le coiit de I’utilisation d’une automobile par rapport aux revenus.

Les évolutions de la consommation moyenne de carburant traduisent des modifications de la segmentation
du march6 ainsi que la pénétration des modeles diesel, et 1’influence de parametres comme le poids, la cylindrée
et la puissance. Les chiffres ci-aprés tracent I’évolution de plusieurs variables clés. Comme I'indique la Figure 3,
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le segment des petites voitures a pris de 1’importance tandis que les segments des moyennes et grosses voitures en
ont perdu un peu (voir également le Tableau D3).

€ Figure2. Consommation de carburant moyenne pondérée, pour I'ensemble des voitures neuves
flitres aux 100 km)

1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1995

Source : ACENOICA, 1997.

Avantageux & la fois du point de vue de la consommation dc carburant et des émissions de CO,, le parc
diesel est pass6 de 7 pour cent du parc total en 19804a 22 pour cent en 1995 (voir Figure 4 et Tableau D2)! Cette
évolution est attribuable a 1’amélioration de la qualité des moteurs diesel mais aussi dans unc large mesure aux
différences de taux de droits d’accise applicables respectivemcnt au gazole et a I’essence, (voir Figure 53).
Techniquement, I’amélioration de la consommation a été a peu prés la méme pour les voitures diesel et pour les
voitures 4 essencc depuis 1980, la consummation spécitique des voitures diesel ayant diminué cn moyenne de 15
pour cent et celle des voitures & essence de 13pour cent. Compte tenu des facteurs techniques et commerciaux, on
attribue aux voitures diesel de 2 &4 3 points dc pourcentage de la réduction de 15 pour ccnt dc la consommation
globale dc carburant réalisée depuis 1980 (pénétration du marché : 1.5 pour cent environ; améliorations
techniques : 10 pour cent environ).

Tableau 1. Consommation spécifique estimée des véhicules diesel et des véhicules 4 essence

1980 1995
Type de
véhicule Consommation Part du marché Consommation Part du marché
moyenne estimée (7 pays) moyenne estimee (7 pays)
Essence 84 1/100 km 93% 7.3 V100 km 78%
Diesel 7.4 /100 km 7% 6.3 /100 km 22%
Total 8.3 /100 km 7.1 /100 km

Source - ACENOICA, 1997.
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# Figure3. Evolution des segments du marché duns 7 pays
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Source : ACEA/QICA, 1997.

€ Figure 4. Pénétration des véhicules diesel
(en % des ventes de vehicules neufs)
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l. Ensemble des pays d'Furope pour lesquels des statistiques sont établies (soir 8 pays en 1980, 17 pays en 1995).
Source : ACEAIOICA, 1997,
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4  Figure5. Prix a la pompe de 'essence et du gazole, droits d'accise et TVA compris
(en dollars US de 1990 par litre)
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Source : Base de donnees de I'Agence internationale de I'énergie, Paris, 1997.

€ Figure 6. Puissance et cylindrée moyennes des moteurs pondérées sefon les ventes, 7 pays
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La Figure 8 donne davantage de détails sur deux marchés, cclui de 1’ Autriche (consommalion des voitures &
essence ct des voitures diesel, et pénétration des véhicules diesel) et celui de la Suisse (consommation el poids
des vkhicules). Tous ces paramétres cxistent dans la base de donnkes du CCFA et il est (thkoriquement) possible
de produire toutes les données chiffrkes nécessaires, ¢ ’cst-8-dirc cclles qui permettraient de suivre 1'évolution de
la consommation dc carburant dans les différents segments ainsi que des parts de marché.

Les données sur la consommation spécifique de carburant ne traduisent pas pleinement les vkritables
améliorations dont bénéficient les nouvelles voitures au plan de la consommation. Ces amkliorations sont en effet
cachées par le fait que les voitures neuves effectivement vendues en Europe pendant les années 80 et au début des
années 90 ont radicalement changk, pour diverses raisons, dont les principales sont une rkglementation automo-
bile plus sévere, 1’évolution 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 négatifs
sensibles.

La rkglementation automobile relative notamment aux Cmissions, 8 la sécurité et au bruit a été renforcée, ce
qui a des incidences défavorables sur la consommation des voitures neuves. Selon les estimations de 1’industrie,
dans un cas hypothétique, I'installation d’un convertisseur catalytique a trois voies sur un véhicule doté de
caractéristiques technologiqucs comme un systkme de gestion du moteur, I’injection électronique dans un moteur
multi-soupapes se traduit par une augmentation dc 5 pour cent cn inoyenne de la consummation de carburant des
voitures ncuves.

Les exigences sociales, qui sont par exemple likes aux prkoccupations en matierc dc sfircté ct de sécurité ou
a I’évolution démographique sont & 1’origine de nouveaux produits cssentiels ou ont impost5 des contraintes de
conception qui se sont également répercutées sur la consommation de carburant. La dcmande accrue de direction
assistke en est un exemple.

Les besoins de la clientele et les pressions rkglementaires ont favorisé une €volution vers des voitures de
plus grosse cylindrée ct dotés de moteurs plus puissants (voir Figures 6 et 7 et Tableaux D4 et D5). Les acheteurs

4 Figure 7. Puissance moyenne pondérée selon les ventes
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4 Figure 8. Consommation de carburant et pénétration des véhicules diesel
en Autriche et en Suisse
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de voitures recherchent également de nouvelles caractéristiques améliorant la maniabilité, la sécurité, le confort et
la qualité du véhicule.

Toutes les caractéristiques ajoutées au produit, qu’elles aient pour but de répondre & des exigences dc la
réglementation ou du marché, accroissent le poids des vkhicules et ont un effet d’entrainement sur les structures
des véhicules qui a des incidences ficheuses sur la consommation. En fait, entre 1980 et 1993, le poids & vide de
la voiture neuve en Europe a en moyennc augmenté de 134 kg, pour passer de 944 a 1 078 kg (soit une
augmentation de plus de 14 pour cent). En général, les nouveaux modkles sont plus lourds que ceux qu’ils
remplacent, comme I’illustre trks bien 1’évolution du poids & vide du modkle de base Golf de Volskwagen sur
trois générations :

- Golf 1 (1974 : 750 kg)

— Golf 1T (1983 : 845 kg)

- Golf IIT (1991 : 960 kg)

Pour illustrer les principaux effets facheux de la rkglementation, des amkliorations essentielles et des
exigences du marché, I'industrie automobile européenne a compark deux produits similaires de I’un de ses
constructeurs membres, soit un modéle produit en 1984 et un autre en 1996. L’analyse tend & montrer que les
rkglementations relatives aux émissions, a la sécurité 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 étre attribuée dc la fagon suivantc :

4.9 pour cent aux réglementations relatives aux krnissions;

7.3 pour cent aux amkliorations apportkes aux produits afin d’amkliorer la sécurité et de réduire le bruit des
vkhicules;

2.8 pour cent aux exigences des clients, comme I’installation de la direction assistée.

Les amkliorations techniques mises en oeuvre par le constructeur ont fait plus que coinpeiiser ces effets, si
I’on considére que, a partir de la consommation accrue mentionnke ci-dessus, il a pu réaliser une rkduction de
quelque 23 pour cent, en parvenant & une réduction 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 systeme de suivi

Théoriquement, la conception d’un mécanisme de suivi est simple; en effet, quel qu’il soit, deux sortes
d’informations sont fondamentalement nkcessaires, a savoir :

— la consommation de carburant des diffkrents modeles (mesurke selon des mkthodes normalisées);
— le nombre de voitures (modkles) vendues et immatriculkes pendant un laps de temps determink dans une
région particuliére {ou un pays).

La premiére information figurc généralement parmi les donnkes relatives 9 la rkceptron par type, la seconde
correspond au nombre d’immatriculations d’automobiles.

Le principal probleme que pose la mise en oeuvre d’un systéme de suivi & 1’échelle européenne ou au niveau
de la CEMT tient & ce que les procedures de reception par type et d’immatriculation suivent des régles nationales,
et que la plupart des pays appliquent des méthodes diffkrentes en ce qui concerne les donnkes requiscs ct leur
collecte. En outre, méme & I’échelon national, la mise en place d’un systéme de suivi se heurte & un obstacle
important, a savoir qu’il est difficile d’établir un rapport entre les deux ensembles de données (les données des
receptions par type et celles concernant les immatriculations) pour que la méthode de pondkration donne. un
chiffre fiable concernant la consommation moyenne globale d’énergie de toutes les voitures.

Ces difficultés expliquent qu’il n’existe jusqu’h ce jour aucun systkme officiel de suivi, méme au niveau
national. Plusieurs organismes privés se sont toutefois efforcés de calculer des moyennes de la consommation de
carburant, en général a I’échelon national. Ainsi :

— la VDA (Verband Deutscher Automobilindustrie — association des constructeurs automobiles allemands),
qui publie rkgulikrement depuis 1978 des données sur la consommation de carburant pondérée par les
ventes pour le parc allemand (de ’industrie automobile allemande);

- laVDIR (Verband Deutscher Importeure von Kraftfahrzeugen - association d’importateurs allemands de
vkhicules), qui calcule ces mémes données pour les voitures importées en Allemagne depuis 1978
kgalement;

— De méme la VSAT/AISA (Association des Iniportateurs Suisses d’Automobiles), qui publie des données
concernant le march6 suisse.

— Ponctuellement, différentes institutions (des instituts de recherche, par exernple) calculent des donnkes
dérivées pour des applications spéciales, notarnment ’institut universitaire technologique (Technische
Universitat) de Graz pour I’ Autriche.

Cependant, les données les plus cornplktes se trouvent dans la base de données BDSA (Base de Données
Statistiques Automobiles) gérée par ’AAA (Association Auxiliaire Automobile) qui reféve du CCFA (Comité
des Constructeurs Frangais d’Automobiles). Cette base de données permet de produire des données pondérées par
les ventes sur la consommation de carburant des automobiles dans 15 pays.

Données «officielles»

On trouve des donnkes utiles pour le suivi dans trois types de documents. 1."Union Europkenne délivre des
certificats de reception par type pour tous les marchks de vkhicules de 1I’Union, qui comprennent des donnkes sur
la consomination spécifique de carburant, Les gouvernements nationaux dklivrent des documents de réception par
type 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 données « officielles » sur la consommotion de carburant
et les immatriculations de voitures

Base : Réception europeenne par type

« Reception par type partielle ou totale »
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(par les administrationscentrales nationales)

Par exemple : France : Feuille de Mines
Allemagne : ABE(Allgemeine Betriebserlaubnis)
Italie : Certificato d’hornologazione
Suisse : Typengenehmigung

Immatriculation des voiturer
(engénéral, par les autorites regionales)

Par exemple : France : Certificat d'imrnatriculation {& Carte grise »)
Allemagne : Kraftfahrzeugschein
ltalie : Libretto di Circolazione
Suisse : Fahrzeugausweis

quelques cas, les organismes locaux ou nationaux en charge des immatriculations tiennent des données sur le
nombre des immatriculations de véhicules neufs. Ce n’est que rarement que ces organismes dklivrent aussi les
certificats nationaux de rkception par type. Les données consignées dans le certificat de réception et les fichiers
associés varient d’un pays & I’autre et peuvent ou non comprendre la consommation spécifique de carburant. La
Figure 9 décrit les procédures par lesquelles les données «officielles» nkcessaires sont (ou pourraient étre)
recueillies et compilées.

Les constructeurs peuvent délivrer des « certificats de conformité» (COC) cn méme temps que la réception
par type communautaire pour les différents vkhicules qu’ils commercialisent. Cependant, ces certificats ne sont
pas délivrés de facon automatique, et ils ne le sont que lorsque les autorités nationales exigent ce document. Dans
le cadre de la libéralisation du marché dans 1’Union Européenne, des amendements aux Directives commu-
nautaires en vcrtu desquelles les COC sont déliviés (70/156/CEE et 92/53/CEE) sont en préparation a la
Commission. Parmi les propositions figure la possibilité de rendre obligatoire la délivrance dcs CQC aux
acheteurs d’automobiles, et I’ajout dans le certificat d'une rubrique indiquant la consomination spécifique dc
carburant. Cela faciliterait grandement le suivi, mais actuellement seul un nombre limite d’autorités nationales en
charge de la réception ou dc 'immatriculation utilisent le systeme des COC.

Certains s’interrogent sur le qualificatif d’olliciel pour dcs données dont I’objectivité n’est pas démontrée,
Une transparence suffisante dans les prockdures de recueil et de compilation devrail toutefois rendre acceptable
n’importe quelle source de données.

Données sur la consommation de carburant

La consommation spkcifique de carburant figure dans la réception par type (au niveau européen). De ce fait,
en principe, les données nécessaires sur la consommation de carburant seront disponibles.

Des changements de méthodologie ont toutefois créé des ruptures dans les séries. Par le passé, la consomma-
tion de carburant au sein de I’'UE était mesurée comme prévu par la Directive 80/1268/CEE. Depuis 1991, un
nouveau cycle d’essai a été adopté pour la mesure des émissions (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 législations des Etats Membrcs relatives & la consommation de carburant des véhicules a
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moteur a été revue et publiée en tant que Directive 93/116/CEE. Cette directive est en vigueur depuis le
I« janvier 1996 pour toutes les uouvelles réceptions par type el prendra effet & partir de janvier 1997 pour toutes
les nouvelles immatriculations de voiturcs.

Aux termes de la directive antérieure, il était laissé au soin des Etats Mernbres de décider si la consomma-
tion de carburant devait faire partie ou non des spécifications figurant dans les réceptions nationales par type. En
vertu de la nouvelle directive susmentionnée, tous les Etats Membres seront tenus d’inclure la consommation de
carburant dans leurs prockdures nationales de réception par type (la mention de cette information dans les
documents d’immatriculation du véhicule est optionnelle).

La grande hétérogénéité des prockdures nationales de réception par type pose un problkme de taille. La
plupart des pays définissent une forme ou une autre de «réception par type» (parexemple, en France, la «Feuille
de Mines»; en Allemagne, I’« ABE », en ltalie, le « Certificato d’homologazione », etc.), qui est en général basée
sur la réception communautaire par type. Selon les rkgles nationales, une méme «réception par type» peut
recouvrir différentes versions ou variantes d’un modele. Le degré de différenciation varie d’un pays a I’autre.
Alors que I’ Allemagne, par exemple, fait appel & un cloisonnement trks diffkrencie, la plupart des autres pays
recourent a une sorte de «globalisations, C’est ainsi que plusieurs versions affichant des consommations de
carburant différentes peuvent &tre regroupées sous un méme «numéro de rkception par type».

Un cxemple en Suisse? montre que, théoriquement, 15 versions (du méme type et équipées du méme moteur)
pourraient se voir attribuer le méme numdéro de réception par type. Cependant, la consommation de carburant de
ces 15 versions varie de quelque 10 pour cent (dans I'exemple retenu, cllc se situe entre 8.2 et 9.3 litres aux
100 km). 1l est par conskquent trés difficile d’imputer la consommation de carburant correcte 2 un «type»
particulier.

Données sur les immatriculations

Bien que les données des rkceptions par type aient affiché des variations sensibles par le passé, le systkme
sera sans doute harmonisé a l’avenir. En revanche, les dispositions rkgissant les immatriculations présentent
beaucoup plus de disparités d’un pays & ’autre. Si certains enregistrent le nombre de nouvelles immatriculations
de voitures sans aucun détail sur le véhicule (Portugal, France, par exemple), d’autres pays recueillent et
compilent ces informations. Néanmoins, la question essentielle est celle de savoir si la diffkrenciation au stade de
I"immatriculation est suffisamment détaillée pour que I’on puisse se référer sans risque d’erreur aux données de la
rkception par type.

Exemple 1 : En Suisse, le numéro de rkception par type est mentionne dans toutes les immatriculations de
voitures. Toutcfois, ainsi qu’il est indiqué plus haut, cette information n’est pas assez détaillée pour que I’on
y trouve une référence precise aux données pcrtinentes concernant la consommation de carburant, car
plusieurs versions d’un méme modéle peuvent porter le méme numéro de réception par type. Il faudrait donc
des renseigncments (ou hypotheses) complémentaires pour identifier la version correcte. En outre, selon ies
autorités suisses, on s’oriente vers une diminution plutdt yue vers une augmentation de la quantité de
numéros de reception par type, de sorte que les informations rasscmblées deviennent de plus cn plus
globales.

Exemple 2 : En Allemagne, il n’est pas facile d’établir un lien entre les données sur les immatriculations et
celles concernant la consommation de carburant. Toutes les donnkes techniques sur les différents modkles de
voitures sont enregistrées dans une série spéciale de donnkes de référence («Datenblattdatei ») dont la clé
principale est définie par trois composantes: constructeur/type/version®. Aux fins de la procédure d’immatri-
culation, ces informations sont accessibles a tous les services compktents. Par voie de conséquence, il est
théoriquement possible d’établir de croiser les données sur les immatriculations et les données techniques.
Néanmoins, la sériec de données de référence («Datenblattdatei») ne comporte pas de données sur la
consommation de carburant. Selon les autorités allemandes, il serait cofiteux de compléter la série de
données techniques en y ajoutant la consommation de carburant.

Dans la plupart des antres pays, on se heurtera a des difficultés analogues. I1 faudrait par conskquent
déployer un effort considérable pour harmoniser les réceptions de portée nationale, et en particulier les procé-
dures d’immatriculation, si I’on était amené & instaurer un systkme de suivi a un niveau trks détaillé.
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Données d’associations commerciales et professionnelles

Observations générales

Plusieurs organismes ou associations du sccteur prive (tels que VDA, VDIK, VSAL etc.) publient des
chiffres qui correspondent effectivernent au résultat que I’on attend d’un systéme de suivi, c’est-a-dire la
consoinmation moyenne de carburant pondérée par les ventes. En général, ces chiffres sont fondés sur des
données des constructeurs ou des importateurs, compilkes ensuite par les associations susmentionnées. De ce fait,
chaque constructeur ou importateur doit rkaliser la méme tiche consistant & «relier» les données sur les ventes
par modele/type a la consommation de carburant. Etant donné que chacun se cantonne a ses propres produits
(modeles/types/versions), il y a lieu de supposer que cette procédure peut &tre accomplie avec un haut degré de
compétence et de fiabilité.

Pour un systeme de suivi, il reste que ce processus doit se dérouler dans la transparence, ce qui pourrait
impliquer la divulgation de certains détails a des tiers. Or, cela risque de compromettre des intéréts commerciaux.
Un autre probleme tient au fait que, les constructeurs ou importateurs n’étant pas tous affiliés a ces associations,
les donnkes dont celles-ci disposent ne couvrent pas forckment la totalit¢ du marché.

La base de données du CCFA

La base de donnkes BDSA (Base de Données Statistiques Automobiles), géréc par I'AAA ct le CCFA
{Comité dcs Constructeurs Frangais d’Automobiles), est la plus compléte. Elle permet d’obtenir des données sur
la consommation de carburant pondérée par les ventes dans 15 pays, ou les premi&res irnmatriculations de
voitures représentent environ 87 pour cent [1994] du total pour les pays de la CEMT (voir Tableau 2)* et qui
peuvent étre qualifiés de représentatifs de I’ensemble de la CEMT.

Tableau 2. Voitures particuligres (en service et premiéres immatriculations) dans les pays de la CEMT

Voitures particuliéres Premigres Premikres

Pays en service immatriculations immatriculations Source couvert par le CCFA
en milliers; 1.1.94 en milliers; 1990 en milliers ; 1994

Allemagne 39 202 3041 3209 1} X
Autriche 3 367.6 288.6 273.1 1) X
Belgique 4 210 4735 404 1) X
Bosnie-Herzég.
Bulgarie 1443 334 76.5 1)
Croatie 646 66.2 58.5 1)
Danemark 1675 80.8 139.3 1) X
Espagne 13 441 982.1 939 1 X
Estonie 317 51.2 i)
Finlande 1873 139.1 67.2 1) -
France 24 385 2 309.1 19729 13 X
Grece | 859 1154 118.4 1) -
Hongrie 2 092 83.9 199.3 1y
Irlande 891 812 80.4 2) X
Ttalie 29 600 2 096 2 319 1) X
Lettonie 391 1006 59 3
Lituanie 598
Luxembourg 209 34.6 29.9 1) X
Moldova 166 13.1 1 3)
Norvege 1 653.7 63.7 91.3 1} X
Pays-Bas 5 820 502.7 433.9 1} X
Pologne 6 771 358.1 486.6 13
Portugal 22%0 2111 2433 1) X
République slovaque 995 49.5 30 4)
République tchbque 2 694 107.6 256.3 1)
Roumanie 1793 100 227
Royaume-Uni 23 832 2 008.9 1910.9 1) X
Slovénie 632.6 755 47.2 1)
Suede 3 566 229.9 156.4 5y X
Suisse 3138 323 265.9 1) X
Turquie 3218 267.8 251.3 1)
Total 182 788.9 14 1464 143453
% couvert par le CCFA 90.0 % 86.9 %

Sources :

. Fédération routiére internationale, Genéve.

. Society of Irish Motor Industry (SIMI), Dublin.

. Fédération routiére internationale, Gendve {importations seulement).

. Association de I'industrie automohile, Prague (1990 : comprend la Slovaguie).
. BIL (association de I'industrie automobile suédoise), Stockholm.

GORNWN —
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Aucun des quinze pays couverts n’est situé cn Europe orientale. Avec la progression des ventes d’automo-
biles dans cette région, il va devenir important de couvrir les principaux marchés, et la base du CCFA devrait
évoluer dans ce sens.

Le CCFA obtient les donndes sur les immatriculations de diverses sources (associations professionnelles,
bureaux de statistiques nationaux, etc., voir Tableau 3). Les donnkes sur la consommation de carburant sont
généralement dérivées des données de la réception par type et complétées par des enquétes spécifiques effectukes
aupres des constructeurs et d‘autres sources. Selon le CCFA, le rapport entre Ics immatriculations et les
consommations de carburant est fondé sur le numéro d’identification du vehicule (VINY et la certification de
I’homologation par type. C’est ainsi que les données peuvent étre ventilées en fonction de tous les paramktres
pertinents tels que pays, constructeur, modgle/type, type d’homologation, type de carburant, poids, cylindrée, etc.
On pourrait donc, en principe, en déduire la consommation de carburant ainsi que les parts de marché pour tous
les niveaux diffkrents d’agrégation.

Cependant, le CCFA doit tabler sur un certain nombre d’hypothbses et d’approximations car il pourrait
exister plusieurs versions d’une méme voiture portant le méme numkro d’identification avec des consommations
de carburant différentes (voir plus haut). Pour que les données du CCFA scient «officiellement» admises, il
serait indispensable qu’il rende publiques les hypotheses détaillées et les régles qui s’appliquent dans chaquc
pays, Dans le cas de la Suisse, par exemple, selon les autorités de ce pays, le CCFA n'obtient pas le code VIN
avec les donnkcs sur les immatriculations. Ainsi, il doit vraisemblablernent consulter d’autres sources et appliquer
des régles spécifiques pour trouver le rapport a la consommation de carburant, Le CCFA parvient toutefois a un
degrd d’exactitude satisfaisant. Les rnembres de I’ACEA auxquels le CCFA a donné la possibilitk d’examiner des
échantillons tirés dc sa base de données ont constaté seulement quelques faibles divergences par rapport aux
donndes des entreprises.

Tableau 3. Sources dcs données sur les immatriculations pour la base de données du CCFA

Pays Source

UE

Allemagne KBANDA

Autriche 0sz

Belgique FEBIAC

Danemark AS

Espagnc ANFAC

Finlande AUTOTWOSAT

France AAA

Gréce ASSOCIATION DES IMPORTATEURS DE VEHICULES A
MOTEUR

Irlande SIMI

Italie ANFIA/UNRAE

Luxembourg SOCTETE NATTONALE DE CONTROLE TECHNIQUE

Puys-Bas RAI

Portugal ACAP

Royaurne-Uni SMMT

Suede BRANSCHDATA/BIL

HORS UE

Norvege OFV

Suisse OFFICE FEDERAL DE LA STATISTIQUE

Afin de contrdler I’exactitude et la compatibilité des différentes sources de donnkes, la Figure 10 compare la
consommation de carburant des voitures neuves en Allemagne et en Autriche. Les données ont été déduites,
d’une part, d’un tableau présenté par I’ ACEA et tiré de la base de données du CCFAS et, d’autre part, de sources
allemandes (VDA et VDIK)" ainsi que 1’Institut universitaire technologique {Technische Universitdt) de Graz
(pour I’ Autriche).

Dans les données allemandes, les differences sont presque négligeables. Cette bonnc concordance pourrait
étre due, en partic, au recours a dcs sources dc donnkes similaires. Tl est donc plus intéressant d’effectuer une
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4 Figure 0. Comparaison des données sur la consommation moyenne pondérée de carburant
des voitures neuves en Allemagne et en Autriche, & partir de différentes sources
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comparaison avec les données autrichiennes. Dans ce cas également, on peut considérer que la con-espondance
entre les donnkes est généralement 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 réceptions par type et
le sera pour toutes les nouvelles immatriculations de voitures a partir du 1/1/1997.11 s’ensuit que les données sur
la consommation de carburant concernant une méme voiture varieront sensiblement et il sera difficile de créer des
séries chronologiques précises recouvrant & la fois I’évolution passée et future. En particulier, le CCFA n’a pas
encore incorporé dans sa base de données sur la consommation de carburant mesurke conformkment au nouveau
cycle d’essai. Cependant, un certain nombre d’organismes ont effectué des mesures qui permettent une comparai-
son des résultats produits par les deux cycles d’essai. Ainsi, les constructeurs automobiles allemands, sont
convenus de rendre publiques des valeurs correspondant & 1’«ancien» et au «nouveau » systéme pour les années
1996, 1997 et 1998. Cela devrait permettre de ne pas interrompre le suivi, pour le march6 allemand du moins.
Simultankment, une indication qualitative de I’évolution sera fournie pendant la période de transition.

Aucune base cmpiriquc générale permettant de dkduire une con-&lalionprécise entre les consommations de
carburant mesurées selon les cycles «ancien» et «nouveau» n’est encore disponiblc. On peut supposer que
chaque voiture réagit différemment & la modification du cycle d’essai. En général, il faut s’attendre a des valeurs
plus élevées de la consommation dc carburant (de I'ordre de 10 pour cent) avec le nouveau cycle, qui prkvoit une
pkriode de démarrage 2 froid, et la différence sera d’autant plus grande que la consommation de la voiture est
importante (en termes absolus). Avec le nouveau cycle d’essai, les donnkes sur la consommation de carburant
seront toutefois plus proches dc la consommation réelle des vkhicules en circulation. La Figure 11 indique la
correlation entre les valeurs obtenues au moyen des cycles «ancien» et «nouveau» pour un échantillon de
voitures de trois constructeurs.

& Figure || Le nouveau cycle d’essai prévu par la directive 9311 16/CEE tend & accroftre
les valeurs de la consommation de carburant par rapport a la procedure d‘essai que stipulait
la Directive 80/1268/CEE

Directive 93/1 16
16 1€

Consommation de carburant :comparaisonentre I'ancien et le nouveau cycle d’essai 0>

0 2 4 6 8 10 12 14 16
Directive 80/1268

Source: INFRAS, 1996.
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Autres questions

Outre les aspects cxamings dans la section qui précéde, il reste d’autres questions a aborder concernant la
mise en oeuvre d’un systéme dc suivi de la consommation spécifique de carburant. Les hypothéses retenucs en la
matigre devraicnt &tre divulguées pour un suivi détaillé de la consommation spécifique de carburant.

 Définition des voitures particuliéres par rapport aux utilitaires 1égers :
La frontikre entre voitures particulikres el utilitaires 1égers peut varier d’un pays a I’autre. Dans certains
pays, pour des raisons fiscales par exemple, on observe une tendance a immatriculer certains modkles
comme étant des utilitaires 1égers et non des voitures, bien qu’ils soient manifestement destinés au
transport de passagers. Le CCFA reprend généralement les définitions de la source du pays en question.
* Véhicules tout terrain
Certaines publications faisant état de 1’évolution de la consommation de carburant excluent explicite-
ment les véhicules tout terrain, méme si leur mode d’utilisation se rapproche de plus en plus du transport
classique de passagers.
o Autres caractéristiques {climatisation, par exemple) :
La climatisation fail généralement augmenter de 0.5 a4 1litre par 100 km la consommation de carburant.
Néanmoins, les certifications officiellcs de réception par type ne tienncnt pas comple de cette surcon-
sommation car, en vertu de la reglementation, les mesurcs de la consommation de carburant sont
relevées en I'absence d’appareils de dimatisation. L utilisation de ce type d’accessoirc entraine une
différence significative entre les émissions lors du cycle d’essai et les émissions sur la route, cc qui
pourrait justifier une étude quantilative, ou au moins qualitative, dans le cadre du systéme de suivi.
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D. DONNEES

Les tableaux de données suivants ont été extraits de la base de données du CCFA par ' ACEA et 'OICA en
janvier 1997. Avec leur reproduction dans ce rapport destiné aux Ministres de la CEMT, les chiffres qu’ils
contiennent sont désormais publics.
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Tableau D1. Consommation de carburant moyenne pondérée, pour I’ensernble des voitures nenves (litres/100 km)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Allemagne 8.9 84 8.2 8 1.7 74 7.3 7.5 7.7 1.7 1.7 7.6 7.6 7.6 75 74
Autriche 8.7 85 8 7.8 74 7.3 7.2 7 74 7.3 7.3 7.4 7.2 7.1 7 7
Belgique 8 79 1.7 7.5 7.2 7 7 6.9 6.7 6.8 6.8 6.9 6.9 6.9 6.9 6.7
France 7.6 7.3 7.2 7 6.8 6.7 6.7 6.7 6.6 6.5 6.5 6.5 6.5 6.6 6.6 6.5
halie 1.7 75 7.2 6.9 6.6 6.5 6.4 6.4 6.5 6.5 6.7 6.7 6.9 6.9 7 7
R-U 8.8 85 8.3 8 7.6 74 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3 7.2 7.3
Suide 9.4 9.2 8.8 8.4 8.2 8.3 8.3 84 8.5 85 8.6 8.5 8.4 84 85
Moyenne 8 7.7 75 7.3 7.1 7 7 7.1 7 7.1 7.1 7.2 7.2 7.1 7.1
Source - ACEAIOICA, 1997

Tableau D2. Pénétration des véhicules diesel (% des ventes de véhicules neufs)
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Allemagne 8 14.3 13 11 133 22.1 27.1 19.2 134 10.2 10.8 11.8 14.8 14.6 16.6 14.6
Autriche 33 4.2 5.5 4.6 6.7 13.7 16.2 21.7 24.6 24.6 257 22.1 26.2 316 39.6 42.6
Belgique 138 17.3 19.5 23.7 275 264 26.3 264 31 35.1 32.9 30.8 31.8 36.9 424 46.8
France 9.9 11.7 10.8 9.6 13.7 15 15.7 18.2 236 29.8 33 384 39 455 47.6 46.5
Italie 8.1 14.8 19.4 185 25.7 25.1 24.7 24.6 18.3 11.9 7.3 6.1 7.9 8.7 9.1 10.3
R-U 04 0.7 0.9 1.4 2.6 3.6 4.1 4.6 4.6 5.4 6.4 8.7 125 19 21.7 20.2
Suéde 6.7 6.2 5.4 41 2.2 1.3 13 0.9 0.6 0.6 0.9 0.9 31 3.2 2.8
Moyenne pondérée selon les ventes 7.2 10.3 11 10 134 15.6 16.9 15.7 144 14 13.9 14.7 17.1 20 22.6 221

= Ensemble des pays d’Europe pour lesquels des statistiques sont établies (8 pays en 1980, 17 pays en 1995).
Source : ACEAIOICA, 1997.
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Tableau D3. Evolution des segments du march6 dans 7 pays européens Moyenne pendérée selon les ventes (%)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1959 1990 1991 1992 1993 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 supérieure 26 24 23 24 22 21 20 21 21 22 22 21 20 20 20 19
Gamme moyenne inférieure 28 30 31 30 30 29 29 29 29 29 28 29 31 32 30 30
Gamrne Cconomique et petits modeles  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 : ACEA/OICA, 1997.
Tableau D4.  Puissance et cylindrée moyennes des moteucs pondérécs selon les ventes

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Cylindée (cm3) 1457 1458 1165 1490 1509 1523 1544 1558 1575 1584 1595 1610 1634 1657 | 666 1663
Puissance (kW) 51 51 52 54 54 55 55 57 58 59 61 61 62 63 64 65
Source : ACEA/OICA, 1997.

Tableau D5. Puissance moyenne pondérée selon les ventes (kW)
1980 1981 1982 1983 1954 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1935

Allemagne 59 58 59 61 61 61 60 62 64 67 68 66 68 69 69 70
Autriche 56 56 57 58 57 57 57 55 59 61 62 65 65 64 64 64
Belgique 52 51 51 50 50 51 52 53 54 55 57 59 61 62 63 63
France 46 46 47 49 51 52 53 54 54 55 55 55 55 57 56 56
Italie 44 43 43 43 43 44 45 47 48 49 52 54 54 54 57 60
R-U 54 54 54 56 56 58 59 60 61 63 64 65 65 66 66 68
Suede 67 67 70 71 72 73 73 76 79 81 84 87 88 90 92

Source : ACEA/OICA, 1997.




Tableau D6. Prix a la pompe de I’essence et du gazole, droits d’accisc ct TVA cornpris
(cn dollars de 1990 par litre)

Super au plomb

Autriche Belgique France Allemagne Tralie Suede R-U Europe OCDE  Moy. des sept

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 1099
1982 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 1.231 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 0.631 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 n.a. 0917 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 0.931
1996 ILd. 1.12 1.113 n.a. 0.906 n.a. n.a. 0.951 L.OI8

Source - base de données de 1’ Agence internationale de 1'énergie, Paris 1997,

Tableau D6. Prix a la pompc de Pessence et du gazole, droits d’accise et TVA compris (suite)
(en dollars de 1990 par litre)

Gazolc

AUTRICHE BELGIQUE FRANCE ALLEMAGNE ITALIE SUEDE R-U OCDEEUR SEPT
1980 0.933 n.a. 1.206 0.81 0.913 0.72 1.251 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 0.681 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 n.a. 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 0.714 0.598 0.602
1989 0.623 n.a, 0.5406 0.516 0.624 0.554 0.649 0.569 0.576
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 0.783 0729 0.681 0.69
1992 0.677 0.721 0.618 0.623 0.818 0.743 0.719 0.675 0.686
1993 0.623 0.668 0.6 0.57 0.67 0.579 0.663 0.613 0.619
1994 0.605 0.67 0.633 0.602 0.63I 0.672 0.69 0.625 0.639
1995 0.728 0.736 0.691 0.657 0.645 0.716 0.723 0.671 0.684
1996 0.776 n.a. 0.769 n.a. 0.688 n.a. n.a. 0.699 0.732

Source : Rase de données de I’ Agence internationale de I’energie, Paris 1997.
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Tableau D7. Consommation moyenne de carburant des voituces neuves, pendérée selon les immatriculations
(en titres/10¢ km selon la norme 80/1268/CEE)

1993 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 : CCFA/AAA, 1996.
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& Figure DI. Consommation moyenne de carburant des voitures neuves,
pondérée selon les immatriculations

(en litres/ 100 km selon lo norme 8071268/CEE)

Suede

Suisse

Norvege

Allemagne

Luxembourg

Royaume-Uni

Danemark
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Moyenne

Autriche
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Irlande
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Portugal

France

Source : CCFAIAAA, 1996.
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Notes

. Les véhicules diesel produisent moins d’émissions de CO, par véhicule-km que I’essence si I’on considére 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 I’essence, et les
émissions de CO,, qui sont de 2.62 kg/l pour le diesel et de 2.34 kg/l pour I’essence.

Jusqu’en 1995, la consommaticn de carburant en Suisse était mesurée selon la FTP 75 (Procédure fédérale d’essai), mais la
nouvelle Directive 93/116/CEE a été adoptée en 1996.
Hersteller-Nr/Typschliissel-Nr/Ausfiihrungsschliissel-Nr.

En fait, le CCFA couvre 17 pays. Pour la Gréce et la Finlande, il n’est cependant pas en mesure d’établir le lien entre les
données sur la consormmation de carburant et celles concernant les imimatriculations, ¢’¢st pourquoi il ne peut calculer une
tnoyenne que pour 15 pays.

. Le code VIN est un numére d’identification reconnu dans le monde entier en application dcs dispositions des conventions

de "ONU el il pcut contenir des renseignements sur plusieurs caractéristiques d’un véhicule (par cxemple le pays
d’origine, le constructeur, le modéle). Toutefois, seuls les trois premicrs yostes (sur 17) du code sont obligatoires, les
constructeurs disposant d‘unc latitude plus ou moins grande pour cncoder dcs informations complémentaires sur |e
véhicule (caractéristiques tellcs que transmission, notnbre de portes, nombre de vitesses, etc.). L application du code est
donc trés hétérogéne. D’une maniére générale, il n’est pas possible de deduire dircetement la consommation de carburant &
partir du seul code VIN.

. Tableau présenté par I’ACEA & la réunion de la CEMT, de I’ACEA et de 'OICA du 12 juin 1996.
. VDA: Verband Deutscher Automobilindustrie. VDIK: Verband Deutscher Importeure von Kraftfahrzeugen.
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CONSEIL DES MINISTRES
DIALOGUE AVEC LES CONSTRUCTEURS DE VEHICULES

A la session Ministérielle de la CEMT qui sest tenue le 8 juin 1995, les Ministres des Transports ont
organisé un dialogue avec I’Industrie automobile sur la réduction des émissions de CO; des voitures particulieres.

La réunion était présidée par M. Le Ministre Viktor Klima dc I'Autrichc. L’Industric automobile €tait
représentée par M. G. Caruzzo (Prksident dc I’ACEA et de Fiat Auto SpA), M. J. Y. Helmer (Directeur de la
Division Automobile, PSA Peugeot-Citroen), M. H. Demel (Prksident du Conseil d’administration, Audi AG) et
M. A. Diekmann (Président de I'OICA).

Les Ministres et I’Industrie se sont entendus pour travailler ensemble 4 une réduction substantiellc dcs
émissions dc CO-, des nouveaux modeéles et pour parvenir & de continues et réelles réductions des €missions des
voitures en usage. Les Gouvernements et 'Industrie ont accepté la Déclaration 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 I’Industrie Automobile (représentés par ’OICA et ’ACEA),
réunis a Vienne les 7-8 juin 1995 ont approuvé ce qui suit :

1. Contexte

Dans la Convention-Cadre de 1992 sur les Changements Climatiqucs (CCCC}), les Gouvernements des pays
industrialisks sont convenus d’oeuvrer pour stabiliser d’ici I’an 2000 les émissions de gaz & effet de serre & leurs
nivcaux de 1990, et d’entreprendre ensuite de les réduire. Bien que la Convention-Cadre ne détermine pas ces
objectifs & ce niveau sectoriel, il est évident qu’une stabilisation des émissions de gaz & cffct dc scrre dans les
transports en Europe sera exigée 4 moyen terme. Cependant, il est aussi reconnu que les contraintes liées a la
demandc du marché et aux impératifs de cofit-efficacité influeront manifestement sur 1’échéance & laquelle un tel
objectif sera effectivement réalisé.

Tout un éventail de mesures sera nécessaire pour réduire les émissions de gaz a effet de serre issues du
secteur des transports. Les Ministres des Transports auront un réle clé a jouer dans la définition et la mise en
oeuvre de ces mesures. Les véhicules automobiles constituant une source majeure d’émission de dioxyde de
carbone dans le secteur des transports (le gaz a effet de serre le plus important), les Constructeurs automobiles
seront appelés a participer largement a la rkduction de ces émissions.

En conskquence, les Ministres de la CEMT et I'Industrie automobile conviennent de la nécessité d’une
approche commune pour réduire les émissions de CO, des automobiles. Une entente agréée entre les Gouverne-
ments et les constructeurs automobile reprksente une occasion toute particuliére pour chaque partic de manifester
I'intérét primordial qu’elle apporte a 1’abaissement du taux de CO, pour ce qui est de la construction et de
I’utilisation de 1’automobile.

Cette Déclaration constitue une étape vers cet objectif de plus long terme. Sur cette voie, on doit considérer,
qu’au début au moins, le fait dc travailler ensemble pour parvenir & des progrés tangibles peut étre plus
significatif que tout objectif guantifié. Le but de cette Declaration est d’accélérer ce processus coopératif.

2. Objectifs

Les objectifs de cette declaration sont de :

- Réduire la consommation de carburant des nouvelles voitures vendues dans les pays Membres de la
CEMT de maniére significative et continue.
— Gérer I'utilisation des véhicules afin d’obtenir des réduction réelies et continues de leurs émissions totales

de COs,.

Un certain nombre de gouvernements ont déja introduit, ou pensent introduire, des objectifs de CO, pour le
secteur des transports. Des gouvernements négocient avec I’Industrie. Cette Declaration ne devrait pas limiter
I’étendue de telles initiatives.

I1 est aussi reconnu que les économies de carburant deviennent un enjeu de compétitivité pour les indus-
triels, bien que les points de départ varient d’un pays a 'autre. Bien que ceci influencera les économics de
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carburant, d’autres actions seront nécessaires tant de la part des Gouvertieineiits que de 1’Industrie pour que ces
objectifs conjoints puisscnt &tre atteints. Dans certains cas, I’initiative principalc devra venir de I’ Industrie, avec
le soutien dcs Gouvernements. Dans d’autrcs cas ce sera I’invcrse. Bien gne le degré de responsabilité soit
susceptible de varier selon la mesure considérée, chacun de ces groupes aura un cerlain réle ajouer pour parvenir
an succks de I’ensemble des mesures.

3. Mesures

3.1 Mesures relevant des Gouvernements

Cadre général

Les Gouvernements dkfiniront le cadre général de la politique a I’égard du systkme de transport. Cette
politique devra é&tre économiquement rationnelle ct tenir pleinement compte de toutes les incidences sur
I’environneient.

Les Gouvcriiements continueront & utiliscr les instruments économiques, les réglementations en maticre
d’environnement, les normes d’économie de carburant ct les mesures d’incitation et d’information pour influer
sur le marché et encourager 1'achat de véhicules 3 faible consommation et amencr les conducteurs a adopter un
comportement sfir, qui économisc le carburant. lls s’attacheront également 4 faire en sortc que les mesures prises
dans des domaines connexes tnuchant la conception des véhicules (comme la sécurité et le bruit) soient
compatibles avec la nécessité de réduire les émissions de gaz a effet de serre.

Pour mettre en oeuvre chacun des engagements ci-dessus, les Gouvemements appliqueront les principcs
généraux suivants :

a) Les mesures adoptées seront mises en oeuvre de la manikrc la plus économiquement rationnelle qui soit
possible.

b) Les Gouvernements reconnaissent que la demande d’automobiles plus économes en carburant doit venir
essentiellement des consommateurs, opérant sur des marchés libres. Les politiques gouvernementales
s’attacheront donc & encourager les consommateurs & opter pour des véhicules Cconomes en carburant, et
3les utiliser d’une fagon qui économise le carburant.

¢) Les Gouvernements s’efforceront d’éviter les changements majeurs de politiques, en recherchant de
préférence une mise en oeuvre progressive, réguliere et cohérente, afin de réduire les incertitudes du
marché.

d) Quel que soit le type de mesure employé, la coopération internationale sera privilégiée, afin d’éviter les
discriminations entre pays ou eiitre firmes et d’adresser un message cohérent & 1'Industrie concernant les
orientations futures pour ’ensemble de 1’Europe.

e) Les Gouvernements méneront une politique active de consultation avec I'Industrie sur toutes les
initiatives importantes priscs pour donner suite aux objectifs énoncés dans la présente Déclaration,

Nouvelles technologies et informatique routiére

Les Gouvernements encourageront la création et I’introduction de nouvelles technologies de I'information
congues pour réduire les encombremcnts et les surconsommations de carburant qui en dicoulent. Une attention
particulibre sera portée aux systbmesintégrés de gestion de la circulation, s’appuyant sur des mesures telles que le
développement de I’utilisation des transports en commun, la maiirise des acceés aux centres-villes, les systemes
d’information et de guidage routiers et des mesures infrastructurelles appropriées.

Entretien/renouvellement du parc

Les Gouvernements s’engagent a mettre au point et introduire des systemes harmonisés de contrdle et
d’entretien réguliers des véhicules afin de rendre le parc existant aussi propre et Cconome en carburant que
possible. Les Gouvernements s’engagent aussi a Ctudier des moyens kconomiquement rationnels d’encourager
I’élimination 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 émissions mondiales, calculé sur I’ensemble du cycle énergétique.
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3.2 Mesures relevant de UIndustrie

Nouveaux modéles d’automobiles économes €n carburant

Les Constructeurs conviennent de fairc un cffort tout particulier pour mettre au point, fabriquer et vendre des
véhicules plus économes en carburant. En tant que dktenteurs et crkateurs de technologies automobiles, I’Industrie
est particulierement bien placée pour promouvoir I’intkgration de techniques nouvelles économes en énergic dans
les modkles de vkhicules, de maniére a améliorer progressivement et sensiblement la courbe de consommation du
parc.

Marketing

L’industrie s’engage a promouvoir I’efficience énergétique comme argument de vente. Inversement, les
notions de puissance, d’accélération et de vitesse de pointe ne seront pas utilisées comme principaux arguments
de vente.

L’industrie reconnail qu’elle occupe une place spéciale sur le marché dcs transports, et qu’elle a donc le
devoir particulier de montrer aux consommatcurs comment ses véhicules peuvent étre utilisés d’une fagon qui
ménage I’cnvironnement. En ce qui concerne I'efficacité énergétique 1’'Industrie étudiera explicilement I'idée
d‘un “code de pratique’” dans la publicité.

3.3 Mesures conjointes Gouvernements-Industrie

Marketing

Sur la base des criteres existants au sein de la Commission Europeenne (Directive 93/116/EC) pour la
mesure de la consommation de carburant, 1'Industrie et les Gouvernements s’engagent & définir des mkcanismes
pratiques pour Iintroduction d’un systéme standardisk de labels pour les voitures neuves.

Mise au point de nouvelles technologies

Les technologies de I'information (télématique) nécessitent souvent de nouveaux types d’kquipements pour
les véhicules. Les Constructeurs et les Gouvernements coopkreront ktroitement pour la définition des critkres
auxquels devraient répondre ces équipements ainsi que pour leur introduction. Ainsi, 1’instance d’ERTICO, au
sein de laquelle sont déja représentés aussi bien certains Gouvernements que I’ Industrie, offre une structure utile
pour veillcr & I’application efficiente de cette technologie.

Recherche et Développement

Les Gouvcrnemcents ct I’Industrie conviennent qu’il faut donner une plus grande priorité a 1’amélioration des
programmes de R&D liés aux émissions de CO, des automobiles. Les deux parties s’engagent donc & ocuvrer
pour une meilleure coordination des efforts de K&D actuels, notamment au niveau européen.

Etant donné I’importance capitale que revét le développement technologique pour obtenir de futurs gains de
consommation, il conviendrait d’explorer & fond toutes les possibilités raisonnables d’encourager les programmes
conjoints de R&D, associant I’Industrie et les Gouvernements. Dans ce coiitexte, il importe de tirer parti de tous
les programmes actuels de R&D au niveau de 1I’Union Europkenne ou de I’Industrie (par exemple, EUCAR), de
méme que des Accords de mise en oeuvre dans le domaine de la R&D de I’ Agence Internationale de 1’Energie.
Ces activités viseront a la fois la recherche fondamentale et la diffusion sur le marché.

Information/éducation

Des informations spécifiques devraient étre élaborées a 1’intention des automobilistes, des concessionnaires
et des importateurs, ainsi que des moniteurs d’auto-école, pour promouvoir la notion d’économie de carburant en
ce qui concerne aussi bien I’achat des véhicules et Icur utilisation que le comportement au volant. Les Gouverne-
ments et I’Industrie conviennent d’élaborer des campagnes spécialisées d’éducation et d’information, en direction
de ces publics.
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Autres initiatives

Les Gouvernements et I’Industrie conviennent d’ktudier la valeur cnvironnementale ct la faisabilité écono-
mique d’initiatives orientdes plus avant vers le consommatenr, initiatives qui aideraient & améliorer les styles de
conduite et la consommation de carburant aussi bien que la gestion de la circulation ; le tout inclurait, par
exemple, des économetres ou des ordinateurs embarquks pour indiqucr la consommation de carburant, le lien
entre la puissance, la vitesse maximale et la consommation de carburant, ainsi que pour développer des mesures
de gestion de la circulation qui économisent 1’énergie.

4.  Suivi

Les Gouvernements et I'Industrie conviennent de mettre en place un systéme appropri€ pour suivre les

progrks accomplis dans la mise en oeuvre des objectifs énoncés dans la présente Declaration. Ce systeme de suivi
devrait :

a) Analyser les tendances concemant les projections de la consommation spécifique de carburant et/ou des
emissions de CO; des automobiles neuves vendues dans les pays Membre de la CEMT.
A compter de 1996, pour chaque pays Membre de la CEMT, des données seront fournies chaque année,
et sous une forme normalisée, SUr :
i) le nombre des nouvelles immatriculations, avec certaines des caractéristiques des vkhicules, et
notamment
ii) la consommation spécifique de carburant (en litres au 100 kilometres) et/ou des emissions de CO,
(en grammes par kilometre) de ces automobiles.
b) Bvaluer périodiquement ’efficacité et I’efficience des mesures prises tant par Ics Gouvemements quc
par I’Industrie pour réaliser les objectifs énoncés 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 1’ensemble des mesures prises a I’appui de la prksente Dkclaration, en
prksentant notamment une évaluation qualitative de I’efficacitd de ces mesures.
¢) Revoir pkriodiquement les objectifs de cette Declaration, a la lumikre des dkveloppements futurs liés au
dkbat international sur le changement de climat.

230



Emissions de CO> et Transports

Comment relever le dkfi de la réduction des &missionsde CO, likes aux
transports ?

Pour le savoir, la Conférence europkenne des Ministres des Transports
(CEMT) a men6 une enquéte approfondie aupres de ses pays Membres a travers
le monde. Cette publication en prksente les conclusions et évalue les actions
menées par les gouvernernents pour se conformer a leurs engagements en
mati¢re de changement climatique. Le rapport fait ensuite le point sur la maniére
dont Il'industrie automobile europkenne répond a la question du changement
climatique et analyse les progres réalisés en matiere de consommation de
carburant et d'émissions de CO» pour les voitures neuves.

Ce rapport conclut que les mesures prises jusqu'a présent ne parviendront
pas a endiguer les émissions du sectcur des tranports. Ses conclusions
constituent nkanmoins une base essentielle pour de futures négociations
Iintergouvernementales sur la limitation des &missionsde gaz a effct de serre.
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