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(6) Le taux de motorisation privée varie fortement entre les pays de I'UE. La figure 13 montre les colts externes totaux dans
chaque pays par véhicule immatriculé et par an. Malte, la Lituanie, I'Estonie et Chypre ont le rapport le plus bas (<850);
dans cing pays, les colits non couverts dépassent 2 000 euros pour chaque voiture immatriculée. Pour chaque voiture
européenne, 1 600 euros de colts externes s'accumulent en moyenne chaque année. Pour une durée de vie d'environ 10
ans (moins de kilométres sont parcourus pendant les derniéres années), le colt pour la société par nouvelle voiture vendue
pourrait tourner autour de 16 000 euros par voiture. Dans certains pays (par exemple, Singapour), les taxes a |'achat des
véhicules se situent dans cette fourchette de prix ou méme au-dela.

Figure 13: Codits externes par voiture immatriculée par an (2008) et par pays

(7) Les figures 14 et 15 montrent la répartition des colts externes par rapport aux catégories de cot séparées dans le
scénario de colts climatiques élevés et faibles, respectivement. Les colits des accidents et les codts climatiques sont les
principaux éléments dans le scénario climatique de codt élevé; ils représentent respectivement 41 % et 37 % des codts
externes totaux. Les colts des accidents sont le premier poste dans le scénario climatique de colit réduit.
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Figure 14: Part des catégories de colits de I'automobile dans I'UE-27 (codts climatiques élevés)
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Figure 15: Part des catégories de colts de I'automobile dans I'UE-27 (codts climatiques faibles)
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(8) La figure 16 présente les colits externes moyens par 1 000 véhicules-kilometres parcourus. Ce chiffre est utile parce
qu'il reflete I'utilisation effective d'un véhicule. Toutes les valeurs sont données pour une distance de 1 000 véhicules-
kilometres. La valeur la plus faible — en-dessous de 100 €/1 000 vkm — est la valeur chypriote. La Roumanie, la Lituanie,
le Luxembourg et I'Autriche ont les colits les plus élevés; entre 150 et 200 euros. Les colits moyens liés au changement
climatique avec leur facteur de codit constant en matiére de CO2 sont relativement stables pour tous les pays, autour
de 50 euros par 1 000 vkm. Si nous utilisons ce chiffre de 50 euros par 1 000 vkm, nous parvenons a une proposition de
redevance automobile de 5 centimes d'euro par kilométre, selon la distance. Dans tous les pays européens, une «taxe de
protection du climat» d’environ 5 centimes d'euro par kilométre devrait tre instaurée pour avancer en direction du principe
de I'wutilisateur payeur». Les accidents non couverts sont une fois encore la composante du codt la plus importante. Les
cots des accidents sont spécifiques a chaque pays (pondérés par le PIB) et les variations sont donc conséquentes.
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Figure 16: Colits externes moyens de I'automobile par 1 000 vkm par pays %
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(9) La base de données permet des comparaisons selon de nombreuses orientations différentes. Comme précédemment,
nous signalons que les comparaisons entre pays différents ne sont pas toujours directement possibles pour les raisons
méthodologiques suivantes:

e | es spécifications structurelles d'un pays (par exemple, le nombre d'accidents) ou des écarts importants a
I'intérieur d'un pays (par exemple entre zones rurales et urbaines) réduisent le pouvoir explicatif des valeurs
moyennes que nous avons calculées.

e | es facteurs de colt concernant les accidents, le bruit et la pollution atmosphérique sont pondérés par le PIB
national. Dans toute situation donnée, ces facteurs doivent étre arrétés en fonction de la situation spécifique
dans ce pays afin de permettre leur comparaison avec d'autres données économiques.

¢ | a méthodologie appliquée par le CE Delft s'efforce d'éviter des répartitions des colts biaisées entre pays
en recourant a la perspective de la nationalité. Certaines incertitudes propres au calcul basé sur ce principe
peuvent toutefois avoir une influence sur les résultats relatifs a certains pays. |l peut s'agir par exemple de
pays accueillant un important trafic de transit (par exemple, I'Autriche) ou un grand nombre de «navetteurs» qui
entrent dans le pays ou en sortent (par exemple, le Luxembourg), mais aussi de pays de taille trés réduite ol
des nombres réduits de cas peuvent parfois conduire a des résultats artificiels. Nous suggérons par conséquent
de procéder a une analyse attentive des chiffres de chaque pays avant d’entamer des discussions dans les pays
en question.

(10) Bien qu'il ne soit pas recommandé de procéder a des comparaisons entre pays sans s'étre penché de pres sur les
détails, les résultats par pays n'en sont pas moins précieux et utiles. Chaque valeur nationale donne une image adéquate
de I'ampleur des colts externes de I'automobile aux parties prenantes et aux citoyens du pays concerné.

& &4

59. Aucune donnée sur les véhicules-kilometres n'était disponible
pour Malte. Nous avons utilisé la valeur moyenne de I'UE comme
facteur de calcul des personnes kilomeétres.



TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

Codits externes de |'utilisation

de I'automobile dans
- I " II I -." I I I'Union européenne a 27

n CONCLUSIONS: AMPLEUR DES COUTS EXTERNES,
APPROCHES POUR LACTION POLITIQUE

(1) Sur la base des hypothéses exprimées dans la présente étude, les voitures utilisées dans I'UE-27 externalisent environ
373 milliards d'euros par an (estimation haute) vers d"autres personnes, d"autres régions et d"autres générations (estimation
basse: 258 milliards d'euros). Ce montant est considérable et se traduit par un niveau d'utilisation de la voiture qui est
inefficace depuis la perspective de la société. Parce que d'«autres» paient des parties importantes des colits du transport,
les Européens se déplacent trop avec leur voiture pour permettre une situation efficace. Cela explique aussi pourquoi
certaines parties de I'UE souffrent d’encombrements importants.

(2) Les conclusions de la présente étude montrent que, de toute évidence, les affirmations fréquemment entendues qui
voudraient «que les voitures couvrent |a totalité de leurs codts internes et externes © » sont infondées. Méme si cette étude
ne se livre pas une estimation détaillée des redevances et des impdts spéciaux frappant les automobiles et attribuables
a leurs codts externes, il est évident qu'une somme de I'ordre de 300 a 400 millions d'euros réservés a ces colts ne peut
gtre atteinte. C'est tout le contraire, il faut constater que le trafic automobile dans I'UE est fortement subventionné par
d'autres personnes, d'autres régions et par les générations futures: les personnes résidants le long de routes principales,
les contribuables, les personnes agées ne possédant pas une voiture, les pays voisins, les enfants, les petits-enfants et
toutes les générations futures subventionnent le trafic actuel. Ils doivent ou devront payer une partie de la facture.

(3) Ces conclusions laissent entendre qu'il est urgent d’entreprendre une action politique. Plus vite elle interviendra, plus
il sera facile de concevoir le processus de transition d'une fagon tout a la fois facile, efficace, socialement acceptable et
écologique. Plus cette action est reportée, plus ce processus sera plus strict, plus sévere et plus cher.

Les conclusions de cette étude démontrent que I'lUnion européenne doit se lancer aussi rapidement que
possible dans un processus d’estimation réguliere des colits externes et développer un chemin d’inté-
gration harmonieux de ces colits dans les prix des transports. |l convient de procéder lentement mais
slirement, suffisamment t6t avant la mise en ceuvre et en prévoyant des mesures d'accompagnement

pour soutenir I'adaptation. Rappelons qu'il n'est nullement question de créer des recettes supplémen-
taires sur le dos des usagers des transports: I'intention est de d’envoyer des signaux de prix de maniere
a ce que tout le monde s’adapte et que personne, espérons-le, n'ait a payer ces prix. Dans cette hypo-
these, 'ensemble des colits sera réduit et I'efficacité augmentera.

(4) Les mesures technologiques comme les biocarburants ou les véhicules électriques se concentrent avant tout sur
I"augmentation de I'efficacité énergétique et sur la réduction des gaz a effet de serre. Leurs effets sur toutes les autres
composantes du colt sont plus réduits. Le bruit, la pollution atmosphérique et les accidents — principale composante du
colit — restent élevés et leurs effets négatifs permanents continuent d'impacter la société.

60. Baum, et al., 2008



(5) De nombreuses projections de courbes d'évitement sont basées sur de nouvelles technologies visant seulement a
obtenir des réductions des émissions de gaz a effet de serre. La discussion sur les réductions de gaz a effet de serre
dans les transports est pour I'essentiel laissée aux experts de la technologie automobile. Cette approche est trompeuse
parce qu'elle néglige d'autres domaines (comme les approches relevant de I'économie, de I'affectation des sols ou des
changements comportementaux), dans lesquels les réductions sont obtenues a un prix largement moindre. Le projet
TransPoRD, I'un des plus projets européens clés sur les mesures de réduction des gaz a effet de serre dans le secteur
des transports, conclut: «Les technologies connues aujourd’hui ne suffiront pas pour atteindre les objectifs de réduction
des GES de — 60 % a — 80 % d'ici 2050 '». Par conséquent, il faut imaginer une combinaison de toutes les approches
possibles: internalisation des colts externes, mesures de tarification, développement technologique, changement dans
I'affectation des sols, réglementation solide (par exemple, interdiction des voitures roulant aux combustibles fossiles dans
certaines régions a partir d'une certaine date). Des modifications de la répartition modale sont nécessaires pour s'attaque
au probleme.

& &

61. Schade, 2011, p. 11
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ANNEXES

Tableau 5: vue d’ensemble des mesures de réduction du CO2, y compris de leur potentiel et de leur coit

Nom du paquet

Potentiel de réduc- Source
tion de CO2 (Mt CO2),
UE-27, 2050 sauf

indication contraire

Mesures incluses Coit [ €/Tonne
de CO: sauf
indication
contraire]

Technologie d'injection

HCCI (Allumage par compression d'une 933 211

charge homogéne)

(Akkermans, et al., 2010), p. 178

Embrayage et trans-
mission

Transmission a variation continue 14427 50 (Akkermans, et al., 2010), p. 225

Transmission séquentielle > 1000 (McKinsey & Company 2007)

<20
70€ /véhicule

Réduction des frottements dans le moteur (McKinsey & Company 2007)

Mack, £, 2010

3% de carburant en
moins

Gestion de la chaleur et
du refroidissement

Accumulation de chaleur latente, récupéra- 1022 122
tion de la chaleur d'échappement, refroidis-
sement intermédiaire, doubles circuits de
refroidissement, systeme d‘arrét du liquide

de refroidissement

(Akkermans, et al., 2010), p. 186

Gestion de la chaleur et du froid <20 (McKinsey & Company 2007)

170€ /véhicule 3% de carburanten ~ Mock, P, 2010

moins

Doubles circuits de refroidissement, récupé-
ration de la chaleur d'échappement

Systeme de commande
du moteur

Taux de compression variable (en fonction 3335 112
de la situation de charge), désactivation
des cylindres, systeme d‘allumage/darrét,
calage variable des soupapes, détecteur de

la qualité du carburant

(Akkermans, et al., 2010), p. 194

Systeme électrique
— Approvisionnement
énergétique

Panneaux solaires sur les toits des véhi- 2 956 178
cules, alternateurs éco-efficaces, capteur

de batterie intelligent

(Akkermans, et al., 2010), p. 182

Systéme  électrique  —
Demande d'énergie

Utilisation d’une conception et de matériaux 64
légers et sophistiqués, suppression des dis-

positifs de confort superflus, réservoirs de

capacité réduite pour éviter du poids sup-

plémentaire

(Akkermans, et al., 2010), p. 212

Construction légere

Utilisation d’une conception et de matériaux 7644 152
légers et sophistiqués, suppression des
dispositifs de confort superflus, réservoirs
de capacité réduite pour éviter du poids

supplémentaire

(Akkermans, et al., 2010), p. 190

Non spécifié 2-10€ /kg de

gain de poids

0.3 I/km et 100 kg de
gain de poids

Mock, P, 2010




Nom du paquet

Mesures incluses

Coit [ €/Tonne
de CO: sauf
indication
contraire]

Potentiel de réduc- Source
tion de CO2 (Mt CO2),
UE-27, 2050 sauf

indication contraire

Aérodynamisme/ Amélioration de ['aérodynamisme, réduc- 1059 83 (Akkermans, et al., 2010), p. 202
Résistance tion des pertes dues aux frottements dans le

moteur, pneus a faible résistance, systeme

de contréle de la pression des pneus, lubri-

fiants a faible viscosité

Pneus a faible résistance 30<€ /train de 2% Mock, P, 2010

pneus de carburant en moins
Amélioration de I'aérodynamisme 75€ /véhicule 1.5% Mock, P, 2010, p. 30
de carburant en moins

Véhicules hybrides Substitution des voitures conventionnelles 5928 159 (Akkermans, et al., 2010), p. 198

par des voitures hybrides (partielles et com-

plétes)
Véhicules équipées de  Remplacement des voitures roulant aux 70 (Akkermans, et al., 2010), p. 218
piles a combustible combustibles fossiles par des véhicules

équipés de piles a combustible selon les

projections du scénario ADAM 2 degrés
Véhicules électriques & Substitution des moteurs a combustion 5542 689 (Akkermans, et al., 2010), p. 209
batterie interne par des moteurs électriques (subs-

titution totale d'ici 2050)
GNC/GPL Substitution des voitures a essence et au 4525 75 (Akkermans, et al., 2010), p. 206

diesel par des voitures au GNC
Biocarburants Ethanol comme substitut & I'essence 130-320 (McKinsey & Company 2007)

Huile végétale hydrogénée comme substitut 190-240

au diesel
Politique d‘affectation Mesures d‘altération de la forme des zones 21 (Akkermans, et al., 2010), p. 255
des sols urbaines et promotion d‘une densité accrue

des activités en vue de réduire les déplace-

ments entre les activités.
Systemes de controle de  Systémes de contréle de la circulation (Akkermans, et al., 2010), p. 251
la circulation urbaine urbaine (réglage des signaux)
Taxation des usagers au 7 centimes d‘euro / km en moyenne 248 (Akkermans, et al., 2010), p. 247
niveau national
Péages dans les zones 4 euros aux heures de points, 13 (Akkermans, et al., 2010), p. 245
urbaines 2 euros en dehors des heures de pointe
Péage urbain en fonction 7 centimes d'euro / km 64 (Akkermans, et al., 2010), p. 446

de la distance parcourue




TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

Codits externes de |'utilisation

de I'automobile dans
| 1N

I'Union européenne a 27

Potentiel de réduc- Source
tion de CO2 (Mt CO2),
UE-27, 2050 sauf

indication contraire

Nom du paquet Mesures incluses Coit [ €/Tonne

de CO:sauf

indication
contraire]

Incitation a I'achat
(remise)

Subvention fiscale dépendant des émis-
sions de COz

49

(Akkermans, et al., 2010), p. 326

Accise sur les carbu-
rants, taxe sur le COz
& ETS

Instruments de tarification ciblant le codt
opérationnel de ['utilisation des équipe-
ments de transport (a travers une taxe
d‘accise différenciée sur le carburant, une
taxe sur le CO; ou un ETS — c¢’est-a-dire d’un
systeme d'échange de quotas d'émissions)

162

(Akkermans, et al., 2010), p. 330

Stationnement

Réduire de moitié I'offre publique de
Stationnement

(Akkermans, et al., 2010), p. 260

Doubler les tarifs de stationnement public

(Akkermans, et al., 2010), p. 259

Systéeme de versement d‘argent liquide
(I'employeur propose a I'employé un inci-
tant sous forme d'argent liquide s'il renonce
a utiliser son parking)

(Akkermans, et al., 2010), p. 266

Prélévement sur les emplacements de sta-
tionnement privés non résidentiels (y com-
pris un emplacement de stationnement sur
le lieu de travail)

(Akkermans, et al., 2010), p. 265

Etiquetage des voitures

Etiquetage des voitures obligatoire

0

(Akkermans, et al., 2010), p. 304

Contréle/comparaison
de la consommation de
carburant

Mesures politiques touchant les entreprises,
les propriétaires de parcs de véhicules et les
propriétaires privés de véhicules, mesures
technologiques comme ['utilisation de dis-
positifs d'économie de carburant dans les
véhicules.

Trés rentable

1521

(Akkermans, et al., 2010), p. 299

Conduite écologique

Ecolage, campagnes dans les médias,
incitants, etc. concernant la conduite éco-
logique, des mesures technologiques, par
exemple: indicateurs de levier de vitesses,
feed-back sur la pédale

Faible

132

(Akkermans, et al., 2010), p. 299

Conduite écologique

Indicateur de levier de vitesses, affichage
de la consommation de carburant, systeme
de contréle de la pression des pneus, opti-
misation de I'utilisation du conditionnement
de l'air

(McKinsey & Company 2007)

Optimisation de I'utilisa-
tion des véhicules

Entretien des véhicules: utilisation de
lubrifiants moteurs adéquats, gonflage des
pneus, réglage du moteur, filtre a air, etc.
Ces mesures peuvent étre combinées avec
des inspections obligatoires du véhicule.

67

(Akkermans, et al., 2010), p. 311

Entretien des véhicules

Entretien des véhicules: utilisation de
lubrifiants moteurs adéquats, gonflage des
pneus, réglage du moteur, filtre a air, etc.
Ces mesures peuvent étre combinées avec
des inspections obligatoires du véhicule.

59

(Akkermans, et al., 2010), p. 307




ANNEXES
1

Potentiel de réduc- Source
tion de CO2 (Mt CO2),
UE-27, 2050 sauf

indication contraire

Coiit[ €/Tonne
de CO:sauf
indication
contraire]

Mesures incluses

Nom du paquet

Application des Eventail de mesures possibles pour faire ap- 21 (Akkermans, et al., 2010), p. 286
limitations de vitesse pliquer les limitations de vitesses actuelles
actuelles en recourant soit aux mesures habituelles
comme la signalisation et les caméras de
surveillance, soit aux limitateurs de vitesse
intelligents (ISA).
Réduction des vitesses (110 km/h a 90 km/h) 42 (Akkermans, et al., 2010), p. 287
autorisées
Changements modaux Des transferts modaux peuvent étre obte-  Dépend de la (Akkermans, et al., 2010), p. 316
nus de différentes maniéeres: législations mesure
interdisant certaines formes de transport
routier, politiques fiscales et de tarification,
etc.
Réductions tarifaires Diminution de moitié des tarifs des bus/ 21 (Akkermans, et al., 2010), p. 270
dans les transports trains/métros dans les zones urbaines
publics
Fréquence des trans- Augmentation de 50 % des fréquences des (Akkermans, et al., 2010), p. 270
ports publics bus/trains/métros dans les zones urbaines
Piétons et cyclistes — Mesures encourageant la marche et le vélo Faible 64 (Akkermans, et al., 2010), p. 277
mesures élémentaires — fourniture d'infrastructures, mais princi-
palement des mesures douces
Piétons et cyclistes — Approche visionnaire orientée vers des Faible 214 (Akkermans, et al., 2010), p. 278
mesures visionnaires exemples de bonnes pratiques européennes
(0. 278) (fourniture d'infrastructures, changement
culturel et mesures d’encouragement)
Choix plus intelligents Mesures «douces»: planification des dépla- Faible 96 (Akkermans, et al., 2010), p. 282

(p. 262)

cements personnalisée, clubs de voitures,
planification des itinéraires, information
et marketing des transports publics, cam-
pagnes de promotion et de sensibilisation
de la marche et du vélo.
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