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¢ CO, (gaz carbonique, non

toxique pour 'homme, rappe-

lons-le!) est devenu I'ennemi

public numéro un de I'automo-

bile. Dernier exemple en date

de sa stigmatisation mediatique,

la publicité télévi-

see Pﬂ'l.l]' vanter la

Citroén C4. Une flo-

pee de cyclistes suivent la nouvelle

berline aux chevrons, comme des

guépes attirées par un pot de miel.

Le commentaire indigue gque 'auto

en question émet zéro CO, a I'ar-

rét puisqu’elle profite du nouveau

Sle & start q'l'li (‘.UHP(‘ le moteur au

feu rouge. A croire que pas de CO,

signifie pas de pollution. Cest faux !

Auto Molo se propose de faire le tour

du sujet et d’en finir avec cing idées
recues,

L'tiquette Snergie indique ex cotcession le
diveaw demissions de CO, des voitures dedves,

B pré-Euro [ Eurot

Euro2 [MMEuro3 [ Euro4

Composition du parc automobile frangais en 2008 (source Ademe). Les normes Euro
s'appliquent depuis 1989 (1998 pour les particules). Les automobilistes gardant leur
véhicule en moyenne huit ans, le renouvellement du parc reste donc trés lent.

|

Diesel

l

ABAISSEMENT =
DES EMISSIONS
DENOx |

Avec Euro 6, les émis-
I; sionsdeNOxvont &

atteindre un seuil en
dessous duquel il sera &
difficile de descendre.

|

Euro 4 Euro 5 Euro 6
(2005) (2009) (2014)

Ma voiture a droit
a un bonus, elle est
donc non polluante.
Ne crachons pas dans la
soupe... environnementale!
Le combat contre les émis-
sions de CO, est primordial, car ce gaz
participe a I'effet de serre. Mais il ne
faut pas confondre pollution locale et
pollution globale, Pour faire simple: la
pollution locale concerne les toxiques
pour I'ére humain. La pollution globale
dégrade 'environnement en détrui-
sant la couche d’ozone d haute alti-
tude. La o les choses se compliquent,
c'est qu'une voiture peut a la fois étre
excellente en termes de rejets de CO, et
recracher une multitude de polluants.
Cest le paradoxe du bonus-malus, la
mesure phare du Grenelle de 'environ
nement mise en place en janvier 20081

Emissions de CO, et consommation de
carburant élant intimement liées, ce sys-
teme favorise la vente de petits modéles
diesels sobres. La France peut se féliciter
e d'éure, en 2009, 1a

grice a cette s
championne européenne des émissions

de CO, des véhicules neufs avec une
moyenne de 133 g/km contre 149 g/km
fin 2007. Done d’éwre la championne
de la lutte contre la pollution globale.
Le probléme
essence ne sont pas égaux devant les
polluants locaux.

c'est que les diesels et les

Les véhicules diesels
r | sont moins polluants
— / que les essence, car ils
~ | consomment moins.
Si l'on ne regarde que les
émissions de CO,, c'est vrai,
méme 51 faut relativiser les chiffres
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Un diesel rejette moins
de CO, qu’un essence,
mais fabriquer du
gazole est aussi trés
producteur de CO,

parce qu’on oublie de prendre en
comple les émissions de gaz carbonique
que nécessite la fabrication du garole.
Depuis le 14 janvier 2009, les pétrol
proposent un gazole moins soufre, per-
mettant d utiliser des catalyseurs et des
filtres de meilleure qualité capables
d'éradiquer les particules diesels. Le
probie c'est que le désoufrage du
Anio Moto d’octobr
impose d'utiliser des que
nomigues dhydrogene. Et pour
tonne d'hydrogéne produite, on 1il
dans I'atmosphére 10 tonnes de CO,!
Résulta
donné pour 120 g de CO, en rejette
en fait 150 g. Le pire élant que cetle
débauche d'énergic n'a pour but que
de limiter les émissions de particules
des moteurs diesels modernes, lesquels
en émettent naturellement peu. Aubre
ce de la chasse aux particules,
m du filtre @ particules
(FAP) accroit les émissi

dicsel (voir

on nos caleuls, un diesel

ons de dioxyde

tue dans
I"air, qui est composé de 80 % d'azote.
Comme il faut monter la température
“échappement a plus de 500 °C pour
régénérer le FAP, lazote, sous U'effet de
forme des NOx (des NO, pen
et des NO,, plus toxigues) dans

bustion du carburant s’effc

nocil
la chambre de combustion. Conclusion:
plus on cherche a réduire les particules,
plus on produit du NO, en masse, un

NOx trap

Filtre & particules

polluant particulicrement dangereux
pour la santé. Pour s'en débarrasser, il
faudra attendre la norme Euro 6, qui
en vigueur en 2014 et abaissera
sions doxydes dazote
par les véhicules dicsels de 68 % par
rapport i la limite actuelle et dans le
cadre restrictifl (et ]u'rl':-ni'hlri des tests
d’homologation.

enire

Tees limites d'é

Ma voiture répond a la

_r ) norme Euro 5, elle est
- donc non polluante.

'_rl QOui, 51 on compare son
niveau de pollution i celui
d'une voiture de 1970, qui

polluait 50 % plus. Le probléme, ¢'est

que les émissions de polluants (CO,, HC,

NO, p :

un cyele de conduite normali

s clurant
:appelé
MVEG, beaucoup trop facile et tres cloi-

ticules) sont mesuree

NOx,

Vanne

| Le“NOx trap”

est un systéme
chimique qui
plége les oxydes
d’azote, nocifs
pour la santé, puis
les transforme en
gaz neutres.

La sorme Euro & exigera la réduction des £missions de
obtenue ayj urdhwi par ['addi

gné d'une conduite "normale”. Lors de
ce test o' homologation, on demande
i exemple un 0450 km/h en plus de
95 secondes dans le eycle urbain! Poun
vous laire une idée d’une telle accélé-
ration (peut-on encore Tui donner ce
2, comptez calmement jusqu 2
winez que vous roule 50 km/h...
cherché, aucune voiture (ni méme
voiturette) n'accélére si mollement. 11
ya donc un monde entre le nivean de
dépollution d'un véhicule sur le banc
a rouleau le
méme veh

squ'il passe Euro b et le
ule roulant dans 1 4
Plus

“Un motewr diesel peut émettre 30 %
de NOx (NDLR: NO + NO) en wville que
daens son cyele”, explique Patrick Ce woller,

! e de Uenvironnement et de
la maitrise de 'énergic (Ademe). Les
ssent Egales
ment. " Pour encore améliover la dépollution,
il va falloir modifier le cye 1e d homologation
fronir qu il soit plus proche d'une wlilisation
welle, explique Joseph Beretta, experten
pollution chez PSA. Actuellement, certnins
frragrés fechniques ne sont pos valorisés par
le cyele; cest le cas du e-HD On seit qu'il
va faire baisser les ronsommations de 15
Pourtant, dans le cyele en viguenr, son appor!
ne wefmisenle que 5 G, car il ne prend pas en
compte les conditions actuelles de cire wlation,
nolamment les embouteillages.”

L
chées par un durcissement du cyele can
elles n'émettent naturellement que tres
pen de NO, et de particules. Toutefois,
il faudra attendre au moins jusqu’en
2020 pour que les véhicules neus soient
homologués sur de nouveaux cyeles pluy
réalistes. Bien que I"Ademe et Ulnrets
(Institu national de la recherche sur
L mis
au point, depuis 2003, un cyele de tesis
plus fideles a utilisation quotidicnne,

constructenrs le recont

OLUTES CSSCNCe seront moins ot-

les transports et leur séeurité) aic

tion durde (AdBlue).




baptisé Artemis, la Commission euro-
péenne travaille sur un autre nouveau
cycle gqu'elle commencera i tester deés
Euro 6, tout en continuant i utiliser

I'ancien pour les homologations.
Les voitures électriques
‘ et hybrides sont les
- seules a étre vraiment
= [J non polluantes.
acic Les constructeurs font tout
pour nous le faire croire.
Renault n'a de cesse de cor i
autour de ses véhicules élecuriques
émission”, oubliant de nous donner des
chiffres incluant la notion “du puits
roue”, ¢'est-i-dire intégrant la fabrica-
tion du véh » et la production d'élec-
i in Grande-Bretagne, Renaultn'a
leurs plus le droit d'uiiliser cetie
tion mensongére. En France,
oit I'électricité est majoritairement pro-
duite a partir de centrales nucléaires, un
véhicule éleetrique émettrait envi
15 g de CO, par km. Dans un pays oi
I'électricité est au contraire largement
issue de centrales i charbon, comme en
Chine, les estimations tournent autour
de 170 g/km. Enfin, selon une étude de
I'Ademe = 2009 et tablant
sur un "mix” d'énergie TS
oven européen, le bilan
bone d'un véhicule élec-
trique serait de 126 g/km
e 161 g pour le véhicule
thermique (mesure égale-
ment “du puits a la roue”,
"est=i-dire en tenant compte
de la production du véhicule
et du carburant, ainsi que du
transport). El encore, depuis
cette note, le bilan carbone des
véhicules thermiques s'esl amé-
lioré de 19 g/km,

L'appellation
“zéro émis-

sion” utilisée

par Renault est
trompeuse. La
fabrication du
vehicule et la
production d'élec-
tricité doivent Btre
intégrées.

En ce qui concerne les véhicules hybni-
d aut également prendre garde aux
effets d'annonce des constructeurs. Au
Salon de Genéve, Ferrar it fait sensa-
tion en annongant que son concept 599
Hybrid consommait 36 % de moins que
le modéle actuel tout en étant plus per-
formant. Toyota avait également étonné
les observateurs en annongant que la
Prius rechargeable
consomme 2,6 litres
de carburant aux
100 km et rejette
589 g de CO, au km,
soit un progrés de
30 % par rapport a
la Prius classique. En
réalité, les construc-
teurs profitent, li encore, de normes
d’homologation beaucoup trop laxistes.
Le cycle dédié aux véhicules hybrides
rechargeables s'opére en deux temps.
Le premier, long de 11 km, ne sollicite
que la baterie électrique, tant les accéle-
rations sont faibles. Le second est censé
utiliser le moteur thermique... sauf que
dans les faits c’est rarement (pour ne
pas dire jamais) le cas et que, li encore,
c'est la batterie qui fonctonne, ce qui
donne des valeurs d’émissions de CO,
(done de consommation) trés faibles.
Mais ¢a n'est pas la réalité.

= | La pollution tue moins
que les accidents

—~ | de la route.
Une telle allégation est diffi-

cile a démontrer, car autant il

est aisé de calculer le nombre
sur les routes (4262 en 2009,
constante depuis les années
1970), autant il est délicat de compia-
biliser le nombre de personnes dont
le décés est lié a la pollution automo-

L’électrique c’est
trés propre, surtout
si I'on oublie la
pollution induite
pour la produire!

bile. Néanmoins, plusieurs études (*)
estiment que la pollution de I'air |
au trafic entraine plusieurs milliers de
dé par an (via des cancers, maladies
ardiovasculaires et exacerbation de
I"asthme) : environ 20000 déce
France, Autriche et Suisse en 2000, selon
les travaux de Kingli, et entre 6000 et
9000 déces en nce en 2004 selon
I"Afsse (Agence francaise de sécurité
sanitaire environnementale). Enfin,
une émde européenne (Clean Air for
Europe) de 2005 estime que nous per-
dons tous huit a neuf mois d'espérance
de vie 4 cause de notre exposition  la
pollution atmosphérique d'origine
automobile (pollution locale), essen-
tellement diesel, En cause le niveau de
particules et de dioxydes d’azol
ce dernier n'ayant pas diminué depu
le milicu des années 1990 en situation
de proximité du trafic routier, contraire-
ment aux autres polluanis (CO de 75 %
et benzéne de 90 % entre 1998 et 2008,
données région parisienne). A l'heure
actuelle, la valeur limite annuelle de
NO, (40 pg/m?), qui est un ir
respiratoire, n'est pas respeciée dans
plusicurs grandes villes telles que Pans,
Lyon, Nice, Grenoble, Rouen, et expose
la France i des poursuites européennes.
L'Afsset (Agence fran
sanitaire de 'envi-
ronnement et du
travail) a récemment
pointé la responsa-
bilité des véhicules
diesels, et a appelé
A une réaction des
pouvoirs publics
“dés maintenan(”, Cet
organisme estime que si l'on se contente
des normes Euro, il faudra atendr
2014 et la sixiéme génération de cetie
norme pour voir les premiers effets. Elle
recommande de retenir comme crit
dans toutes les nouvelles réglementa-
tions le NO, et non plus seulement les
NOx en général, et de privilégier les
technologies de fltres 4 particules les
moins émissifs de NO,,

e

Pour 'automobiliste citoyen, sensi-
ble i la question écologique, une idée
une voiture non
polluante, ¢’est une voiture neuve et
chére, et plutot essence que diesel. Evil
doit se garder des raccourcis simplistes,
tels gu'une voiture émetiant peu de CO,
est forcément vertucuse, @

lefebvrek@auto-moto.com

(*) Kiinzli: Public-health impact of owtdoor
and traffic-related air pollution, a Ewropean
assessment, Lancet 2000, Afsset: Tmpact
sanitaire de la pollution atmosphérique
urbaine, 2004,
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