Le défi CO,

Jour apres jour, les constructeurs automobiles font face a un double défi. D’'une part, celui de développer les
produits qui, parmi une offre multiple et variée, seront le plus & méme de convaincre le consommateur. Et d’autre
part, celui de répondre, aujourd’hui et demain, aux exigences et aux attentes de notre société sur le plan de la
sécurité routiere, de la mobilité et du respect du cadre de vie.

Dans le domaine du respect de I'environnement, le ton est donné par les strictes normes d’émission Euro, dont
les prochaines étapes viennent juste d’étre définies. Chaque nouvelle norme Euro est synonyme d’une nouvelle
réduction impressionnante des émissions polluantes. Elle donne I'assurance que l'incidence de la circulation sur
I’environnement diminue considérablement & mesure que le parc automobile est renouvelé et rajeuni.

Le débat sur le CO, touche le citoyen de plus prés encore et il est récemment plus médiatisé que celui sur les
rejets de polluants. En effet, le CO, est mis en relation avec le réchauffement de la Terre. Dans le monde, le
trafic routier est aujourd’hui responsable de 18% des émissions de CO, et de 10% de toutes les émissions de gaz
a effet de serre. En Europe, ce pourcentage est d’ores et déja en net recul. En I'espace de dix ans, les rejets de
CO, des voitures neuves y ont baissé de 13 pour-cent. En Belgique, cette diminution dépasse méme les 16%. Le
marché européen est celui qui obtient le meilleur score au niveau mondial: ce n’est pas un hasard vu I'attention
considérable portée au progrés technologique de notre marché automobile.

Et cette évolution se poursuit. Les constructeurs continuent d’explorer sans relache chaque piste technologique
pouvant conduire a des améliorations. La présente brochure brosse un panorama de leurs efforts. Mais elle aborde
aussi d’autres moyens efficientes de réduire les émissions de CO,. En effet, la meilleure fagcon de relever le défi
du CO, consiste & adopter une vision intégrée et globale. Le perfectionnement de la technologie automobile en
est certes une facette importante, mais ce n’est assurément pas la seule. La fiscalité automobile, la politique de
mobilité et le style de conduite sont trois autres leviers cruciaux pour faire reculer les émissions de gaz a effet
de serre. Cette brochure vous expose notre vision d’une approche globale des émissions de CO, et le rdle des
constructeurs automobiles en la matiére.

Pierre Alain De Smedt,
Président




Qurest-ce que le CO,?

‘CO,’ est la formule chimique du dioxyde de carbone,
un gaz incolore et inodore qui est naturellement présent
dans I'air. Nous le connaissons par les bulles des boissons
pétillantes et le gaz contenu dans certains extincteurs.

Comment le CO, se forme-t-il?

Le CO, est essentiellement produit par la combustion du
carbone ou de substances contenant du carbone (telles
que les matieres organiques). Les carburants fossiles
(pétrole brut, gaz naturel et charbon) en sont des sources
connues, mais le corps humain produit lui aussi du CO,:
lorsqu’il *brdle’ la nourriture que nous mangeons, le corps
dégage du CO, qu'il évacue par I'expiration.

La combustion transforme le carbone en CO,. Le CO, est
donc un sous-produlit inévitable de la combustion.

Quel rapport y a-t-il entre le CO, et la consom-
mation de carburant d’un véhicule?

Les émissions de CO, sont directement liées & la con-
sommation de carburant. La production de CO, s’éléve
a environ 2.400 grammes par litre d’essence et 2.700
grammes par litre de diesel. Un litre de diesel génére
donc plus de CO, qu’un litre d’essence, mais il contient
plus d’énergie par litre, ce qui permet de parcourir plus
de kilomeétres pour un méme volume de carburant.

Emissions de CO, en fonction
de la consommation d'une voiture

Emissions de CO,

Consommation Essence Diesel
15 1/100 km 360 g/km 405 g/km
10 1/100 km 240 g/km 270 g/km
8 1/100 km 192 g/km 216 g/km
6 1/200 km 144 g/km 162 g/km
5,5 1/100 km 132 g/km 149 g/km
51/200 km 120 g/km 135 g/km
4,5 1/100 km 108 g/km 122 g/km
41/100 km 96 g/km 108 g/km
3,5 1/100 km 84 g/km 95 g/km
31/2100 km 72 g/km 81 g/km

Le CO, est-il dangereux pour I'étre humain?

Le CO, n'est pas toxique pour 'nomme. Notre atmos-
phére en contient environ 0,03%, ce qui en fait un
des 5 principaux composants de Iair, aprés l'azote,
I'oxygene, la vapeur d’eau et I'argon.

Le CO, est-il dangereux pour la nature?

Le CO, n'est pas toxique pour les plantes et les ani-
maux. Au contraire: les plantes ne survivraient pas
sans CO,. Elles se nourrissent en effet du CO, présent
dans l'air.

Pourquoi le CO, constitue-t-il un probléme?
Qurest-ce que I'effet de serre?

Le CO, absorbe les rayons thermiques. L'énergie venant
du soleil atteint la Terre sous forme de lumiére. La Terre
absorbe cette énergie et en irradie de nouveau une partie
sous la forme de rayons thermiques.




Lorsqu’il y a beaucoup de CO, autour de la Terre, ces
rayons thermiques sont absorbés, si bien qu’ils ne quit-
tent pas la Terre, mais restent en suspension. Du fait de
cet excédent d’énergie autour de la Terre, la planéte se
réchauffe.

D’un cbté, c’est une bonne chose: sans I'effet de serre,
la température sur Terre serait inférieure & 0°C. Leffet
de serre garantit une température moyenne d'environ
15°C.

Une partie du CO, évacué par I'étre humain peut en
outre étre transformée par la nature: les plantes puisent
le CO, dans I'air et I'intégrent dans le cycle naturel. Mais
la société moderne produit tellement de CO, que la
nature ne peut tout absorber. Conséquence: la concen-
tration en CO, dans I'atmosphére augmente.

Principe de I'effet de serre




Le CO, est-il le seul responsable de I'effet de serre? Qu’est-ce que le ‘PRG’?

Les émissions de CO, représentent environ 55%
de tous les gaz a effet de serre produits par I'étre
humain. D’autres gaz, comme le CH, (méthane) et
le N,O (gaz hilarant), contribuent donc aussi au
réchauffement de la planéte. Bien que la quantité
d’émissions de ces gaz soit nettement plus faible, ils
ont tout de méme un effet non négligeable, parce
qu’ils sont capables de retenir plus de chaleur que
le CO,. C'est la gu’intervient ce que I'on appelle le
‘PRG..

Pour que I'on puisse comparer I'impact réel des émissions,
chaque gaz se voit attribuer un score ‘PRG’ Il s’agit en
fait de son ‘Potentiel de Réchauffement Global’ (ou
‘Global Warming Potential’ - GWP). Ce score exprime
combien de grammes de CO, sont nécessaires pour
retenir autant de chaleur que 1 gramme du gaz de
référence. Les gaz qui ont un PRG élevé retiennent
plus de chaleur et contribuent dés lors aussi dans une
plus large mesure au réchauffement de la Terre.

Potentiel de Réchauffement Global de quelques gaz a effet de serre

Formule Nom Principales sources PRG par rapport au CO,
(200 ans)

CO, Dioxyde de carbone Transport, énergie 1

CH, Méthane Agriculture, énergie, marais 23

N,O Protoxyde d’azote Nature, agriculture 298

(gaz hilarant)

CiFonio Perfluorocarbone Réfrigérateurs, extincteurs 6.500 a 8.700

CrHmFp Hydrofluorocarbone Aérosols, extincteurs 140 4 11.700

SFg Hexafluorure de soufre Isolation, fabrications métalliques 23.900

Source: Intergovernmental Panel on Climate Change 2001




Qurest-ce que le Protocole de Kyoto?

Signé en 1997 dans la ville japonaise du méme nom,
le Protocole de Kyoto ou Traité de Kyoto regle la
réduction des émissions de gaz a effet de serre. Par
ce traité, les pays industriels ont convenu de dimi-
nuer les émissions de gaz a effet de serre de 5% en
moyenne d’ici 2008-2012 par rapport au niveau de
1990. Les pourcentages de réduction ont été déter-
minés compte tenu du pouvoir économique (les pays
économiquement plus faibles se sont vu assigner un
pourcentage de réduction moins élevé), des émissions
actuelles et de la volonté de réduire les émissions
de gaz a effet de serre. L'Union européenne a recu
un objectif de 8% de réduction. Elle a alors fixé les
pourcentages de réduction par pays en concertation
avec ses Etats membres.

Avec des différences de taille: le Luxembourg doit
réduire ses émissions de 28%, tandis que le Portugal
peut les augmenter de 27%. Lobjectif pour les
Pays-Bas a été fixé a 6% et celui pour la Belgique
a 7,5%.

Le traité repose sur le principe du ‘commerce des
émissions’: lorsqu’un pays surpasse I'objectif de
réduction fixé par le traité, il peut vendre des réduc-
tions supplémentaires a des pays qui ne parviennent
pas a atteindre le leur. Il vend en fait le droit de pro-
duire une certaine quantité de gaz a effet de serre.
La Belgique peut ainsi investir dans des réductions
de gaz a effet de serre a I'étranger pour réaliser son
propre objectif.

5 janvier 2007




Les émissions globales de CO,

Sur les 28 milliards de tonnes de CO, émises par an,
I'Europe, avec 12%, arrive loin derriére les Etats-Unis
(21%) et est dépassée par la Chine (15%), dont le déve-
loppement économique récent a entrainé une forte
accélération des émissions. Des écarts qui sont appelés
a s'amplifier dans le futur.

La part du transport

Au niveau mondial, la production d’énergie est respon-
sable de 37% des émissions globales anthropogéniques
de CO,, tandis que la part de I'industrie s’éleve & 22%,
celle du résidentiel et tertiaire & 13%. Le transport
quant & lui représente environ 25% des émissions de
COs,.

Emissions anthropogéniques
de CO, dans le monde
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La part du transport routier

De ces 25% attribuables au transport, 7% sont & mettre au
compte du transport aérien et maritime, et 18% au transport
routier: 10% pour les voitures, 3% pour les véhicules utilitaires
Iégers et 5% pour les véhicules utilitaires lourds.

En Belgique, I'on constate que le transport routier représente
18,5% des émissions totales de gaz a effet de serre, et 20,8%
des émissions de CO,, soit environ I'équivalent du résidentiel
et moins que lindustrie et que la transformation d'énergie,
qui a elles deux produisent pres de 50% des émissions totales
de CO,.

Entre 1990 et 2000, le transport routier a connu une forte
croissance en Belgique, & mettre en parallele avec la croissance
économique globale. Tant en ce qui concerne le parc des vé-
hicules que le nombre de kilométres parcourus, la progression
a été trés importante. En conséquence, les émissions de CO,
ont augmente.
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Industrie énergétique
(processus) 20,1%
10,2%
Résidentiel Industrie manuf.
15,9% et construction
: 20,1%
Services
4.2% Transport
18,5%

Source: Inventaire national des émissions de gaz a effet de serre, 2006
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Cependant, depuis 1998, I'on constate que la courbe des
émissions de CO, se distancie de celle du kilométrage annuel
parcouru (source: “Les émissions du trafic routier en Belgique
1990-2030", Transport & Mobility Leuven).

A partir de 'année 2000, le nombre de véhicules en circulation
continue a progresser tandis que la croissance du kilométrage
parcouru ralentit. En 2000 également, les émissions de
CO, se sont stabilisées. Depuis 2002, I'on assiste méme a
une Véritable inversion de tendance, les émissions de CO,
décroissant progressivement.

Il faut y voir d’'une part I'effet des progrés techniques, d’autre
part une prise de conscience des utilisateurs qui tendent a
privilégier les vehicules ou modes de transport moins consom-
mateurs d’énergie.
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Transformation
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Les efforts des constructeurs...

Les efforts des constructeurs en matiére d’amélioration
des consommations des véhicules ne sont pas toujours
percus a leur juste valeur. Certes, les voitures sont de
plus en plus sobres, mais selon d’aucuns cette régres-
sion n’est pas assez spectaculaire.

Mais certainement aussi parce que I'on oublie les con-
traintes auxquelles les constructeurs sont confrontés
suite aux exigences multiples du législateur et du
consommateur: sécurité, dépollution, insonorisation,
confort, ... autant d’éléments qui ont amené a une
augmentation de la masse des voitures.

Dans ce contexte a priori défavorable pour la consom-
mation de carburant, de nombreuses techniques ont
permis progresser dans la voie de la réduction.

... et leurs effets sur le marché belge

Depuis 2000, on constate, sur le marché belge, un
net transfert des immatriculations vers des voitures a
consommation plus basses et donc a émissions réduites
en CO.,.

Si I'on classe les voitures par classes d’émissions, les
immatriculations de celles situées sous la barre des
140 g/km ont trés exactement doublé en 5 ans en
Belgique, passant de 86.000 unités & 172.000.

Dans le méme temps, les catégories supérieures et
principalement les classes de 161 & 200 g/km et de
201 a 250 g/km régressaient de plus de 50% avec une
diminution globale de plus de 100.000 unités.

Cette tendance est confirmée par le top 20 des ventes
en 2006 qui fait la part belle aux voitures économiques
et respectueuses de I'environnement.

Répartition du marché belge des voitures neuves par classes de CO,
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Le défi CO, du trafic routier

Cette mutation du marché est due en partie a une prise
de conscience des automobilistes (aidés en cela, il faut
bien le dire par la flambée des prix pétroliers) mais aussi
parce qu’il est désormais possible de voyager en toute
sécurité et confort dans des voitures dont les consom-
mations étaient encore récemment I'apanage des trés
petites voitures.

Top 20 des voitures les mieux vendues (11 mois 2006)

Modele Carburant Marché CO, (g/km)
RENAULT CLIO CAR 1500 Diesel 9.923 123
VOLKSWAGEN | GOLF CAR 1900 Diesel 9.180 140
RENAULT MEGANE MPC 1500 Diesel 8.989 124
OPEL ZAFIRA MPC 1900 Diesel 7.547 165
CITROEN XSARA MPC 1600 Diesel 7.358 135
CITROEN C3 CAR 1400 Diesel 6.428 15
OPEL CORSA CAR 1200 Diesel 6.019 124
BMW SERIE-3 CAR 2000 Diesel 5.851 155
PEUGEQOT 307 MPC 1600 Diesel 5.555 134
CITROEN C4 CAR 1600 Diesel 5.543 125
VOLKSWAGEN | POLO CAR 1400 Diesel 5.186 124
CITROEN BERLINGO MPC 1600 Diesel 5.184 143
FORD FIESTA CAR 1400 Diesel 4.857 17
RENAULT MEGANE MPC 1900 Diesel 4.847 154
VOLKSWAGEN | GOLF MPC 1900 Diesel 4.726 143
PEUGEQT 307 CAR 1600 Diesel 4.639 126
TOYOTA COROLLA CAR 1400 Diesel 4.611 128
VOLKSWAGEN | TOURAN MPC 1900 Diesel 4434 159
BMW SERIE-3 MPC 2000 Diesel 4.340 153
PEUGEQOT 206 CAR 1400 Diesel 4.049 116
TOTAL 119.266 135 g/km

Source: FEBIAC

CAR: voitures soit 5 1/100 km ]
. MPC: voitures mixtes (breaks, monovolumes, 4x4)




Grace aux voitures diesel, le marché belge fait mieux que I'Europe

Les avantages du moteur diesel en termes d’efficacité
énergétique ne sont plus & prouver. Notamment gréce
a un taux de compression €élevée, il permet une réduc-
tion de la consommation de carburant de I'ordre de
30% par rapport & un moteur a essence et produit 25%
moins de CO, que ce dernier.

L'optimisation des technologies existantes, I'intro-
duction des carburants plus propres et des nouvelles
technologies permettront encore d’améliorer ses per-
formances environnementales tant au niveau du CO,,
de I'oxyde d'azote que des particules.

Si I'on examine I'évolution des émissions de CO, en
Europe ramenée aux moyennes du marché, I'on peut
constater que depuis 1997, les diesels ont creusé I'écart
avec les voitures & essence.

Le phénoméne est le méme pour la Belgique et sans
doute amplifié par le haut taux de pénétration des
voitures diesel dans les immatriculations des voitures
neuves: prés de 70%.

Ceci a permis de réduire les émissions moyennes de
CO, des voitures neuves en Belgique de plus de 16%
en 10 ans, par rapport & seulement 13% dans I'UE-15
(155 g/km en Belgique contre 161 g/km dans I'UE-15
en 2004).

Les courbes démontrent du reste que la moyenne des
émissions de CO, aurait bien plus de difficulté & se rap-
procher de I'objectif Européen des 140g/km en 2008
sans I'efficacité des moteurs diesel.

L'on pourrait arguer le fait que les primes attri-
buées aux voitures émettant moins de 115g/km ai
influencé favorablement le consommateur dans sa
décision d’achat d'un véhicule a faible consomma-
tion. Malheureusement, I'on doit bien constater I'effet
limité de ces incitants: seules 20.000 voitures — sur
500.000 voitures neuves vendues en Belgique — soit
4%, entrent en ligne de compte pour I'octroi de ces
primes. Par ailleurs, les sociétés ne peuvent bénéficier
de cet incitant, alors qu’elles représentent pres de 45%
des immatriculations de voitures neuves.

Evolution des émissions moyennes de CO, des voitures neuves vendues en Belgique
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Parc, kilométrage et émissions de CO, en Belgique
Prévisions a I'horizon 2030 (1990 = 100)
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de CO,: les pistes

Les réductions futures des émissions de CO, devront s’appuyer sur des solutions tant techniques que non-techni-
ques. Nous en proposons un apercu dans le présent chapitre. Etant donné les potentiels de réduction des émissions
de CO, des différentes pistes, FEBIAC plaide pour une approche intégrée, visant & obtenir un résultat probant en

termes de colts/bénéfices.

La conception des véhicules

Poids et aérodynamique

Au cours de ces 20 derniéres années, malgreé les efforts
et progrés faits dans le domaine de la conception et
de Il'utilisation de matériaux légers, I'amélioration du
confort et de la sécurité des véhicules a empéché le
contrble du poids des véhicules. Cet élément poids
ainsi que I'aérodynamique influencent la consomma-
tion et donc les émissions de CO,:

- un gain de 10% sur la masse du véhicule correspond
a un gain de 3 a 3,5% sur les émissions de CO,;

- un gain de 10% en aérodynamique correspond a un
gain de 2,5% sur les émissions de CO,.

Les leviers existant pour atteindre ces objectifs sont
principalement le design, le choix des matériaux et la
réduction des frottements.

Optimisation des moteurs traditionnels

Tant le rendement que le type de motorisation (die-
sel conventionnel ou common rail/injection directe,
essence, GNC, biocarburant, électrique, hybride, pile
a combustible) influent sur le niveau de consom-
mation du véhicule et d’émissions de gaz a effet
de serre.

Le moteur diesel offre déja, par son principe de
combustion, une consommation en carburant
inférieure d’environ 20 & 25% & celles d’'un moteur
a essence de méme performance. De plus, les
moteurs diesel modernes sont équipés de turbo-
compresseur et peuvent ainsi bénéficier de la tech-
nologie "downsizing" qui améliore sensiblement le
rendement du moteur (moins de consommation)
du fait de la réduction de la cylindrée. A ce stade,
accroitre la suralimentation offre un potentiel de
progrés supplémentaire.

Grace a I'apport de la suralimentation et de I'injection
directe de carburant, les émissions de CO, du moteur &
essence pourraient étre réduites de 20 a 25%.

Par ailleurs, le downsizing qui consiste en une réduc-
tion de la cylindrée du moteur, souvent conjuguée a la
suralimentation, avec un maintien des performances,
est une des solutions qui offre le plus fort potentiel en
terme d'amélioration de la consommation.

Boite de vitesse

La gestion électronique de I'embrayage et du passage des
rapports de vitesse permet de réduire en moyenne de 5%
la consommation du véhicule et les émissions de CO,.

Les systémes de propulsion alternatifs

Les véhicules électriques sont propulsés par un moteur
électrique puissant, alimenté par une batterie. Grace
a des améliorations substantielles dans la technologie
des batteries et du moteur, la performance de ce type
de moteur est arrivée & un niveau au moins égal a
celui du moteur & combustion traditionnel. Le véhicule
roule quasiment sans rejets et ne produit que tres peu
de bruit. Un rayon d’action limité et des temps de re
chargement relativement longs constituent les grands




défis pour le développement ultérieur de cette techno-
logie. Lorsqu’on analyse I'impact environnemental des
véhicules électriques, on ne peut perdre de vue I'origine
de la production électrique. Si I'electricité est produite
a partir de combustibles fossiles, les performances envi-
ronnementales ne sont pas beaucoup plus intéressantes
que les celles des moteurs & combustion classique. Si
cette production se fait sur base de sources d’énergie
renouvelables, le véhicules sera alors sensiblement plus
respectueux de I'environnement.

La motorisation hybride, qui associe un moteur électri-
que & un moteur thermique, permet d’utiliser au mieux
les capacités de chacun en fonction des circonstances
de roulage (ville ou autoroute). La puissance du moteur
a combustion qui n’est pas utilisée pour la propulsion,
est transformée en électricité et stockée dans la batterie.
Durant le freinage aussi, une part de I'énergie mécani-
que des roues est regagnée sous forme d’électricité.

Le moteur électrique peut assister le moteur a combus-
tion lorsqu’un surcroft de puissance est nécessaire, ou
méme reprendre totalement la propulsion de la voiture
de sorte que le moteur & combustion peut étre tempo-
rairement coupé.

Une des formes les plus légéres du moteur hybride est
le systtme "Stop & Start" dont I'alterno-démarreur
permet de couper le moteur lorsque que le véhicule se
trouve & I'arrét et de le redémarrer instantanément.
Cette solution permet d’économiser jusqu'a 15% de
carburant en circulation urbaine.

Depuis quelques années déja, certains constructeurs
ont introduit, avec succes, des hybrides essence dans
leur gamme.

L’hybridation plus sophistiquée associant un moteur die-
sel déja trés sobre & une traction électrique, est actuel-
lement & I'étude chez bon nombre de constructeurs, qui
esperent le commercialiser a I'horizon 2010.

Dans une pile a combustible, I'’hydrogéne est combiné
a I'oxygéne sur des €lectrodes, ce qui génére un courant
électrique et de I'eau. Le courant produit est alors uti-
lisé pour propulser le moteur électrique. Le rendement
théoriquement plus élevé d’'une pile & combustible par
arpport a celui d’'un moteur & combustion, méne & une
meilleure utilisation du carburant et donc & une con-
sommation moindre. Les émissions ne contiennent que
de I'eau mais ici aussi il faut tenir compte de la source
de production de I'hydrogene. L'électrolyse de I'eau, qui
fournit du courant a partir d’énergies renouvelables, est
une solution trés écologique.

- Une amélioration du rendement de 10% correspond & une réduction de 10% des émissions de CO,;
- les moteurs électriques et la pile & combustible ne générent aucune émission directe de CO,;
- un moteur diesel a injection directe émet 25% de moins qu'un véhicule essence.




Les carburants alternatifs

Sans modifier fondamentalement les voitures telles
qu’elles sont congues aujourd’hui, il est possible de
réduire les émissions de CO, en les alimentant avec
des carburants contenant moins ou pas de carbone
fossile. Puisque c’est uniquement ce carbone fossile
qui pose probléeme du point de vue du réchauffement
climatique.

LES BIOCARBURANTS

Le principe du "Puits & la roue" ("Well to Wheels")
Pour comprendre I'avantage des biocarburants sur les
carburants d'origine fossile en matiére de réduction
des émissions de CO,, I'on doit se placer dans une
approche globale, dite du "Puits & la roue" ou "Well
to Wheels".

Celle-ci permet de dresser un bilan global CO,, depuis
la production du carburant jusqu’a sa consommation
lors de I'utilisation du véhicule.

Dans le cas des carburants fossiles, le CO, est émis pen-
dant les phases de production (extraction et raffinage
du pétrole), de transport du carburant et d'utilisation
du véhicule.

Les biocarburants étant issus de la biomasse, le CO,
émis par un véhicule roulant au bioéthanol est celui
qui a été absorbé par les plantes (phénoméne de pho-
tosynthese) qui ont servi & sa production.
Le CO, absorbé par la plante lors de sa croissance peut
ainsi étre soustrait au total des émissions.

L'utilisation des ressources locales pour la production
des biocarburants permet également de limiter les
émissions de CO, liées & I'acheminement des carbu-
rants (transport maritime ou routier) vers les sites de
distribution. Le bilan global CO, des biocarburants est
ainsi beaucoup plus intéressant que celui des carbu-
rants traditionnels: comparée a un moteur essence,
la réduction des rejets de CO, peut, selon la ressource
utilisée, atteindre prés de 90%.

Le principe du "Puits a la roue"

Source: Renault
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Le bioéthanol

Le bioéthanol est obtenu a partir de la fermentation et
la distillation de ressources issues de la biomasse. Il peut
par exemple s’agir de blé ou de betterave en Europe, de
canne a sucre au Brésil ou de mais aux Etats-Unis. Le
bioéthanol est ensuite mélangé a de I'essence dans dif-
férentes proportions: 5% pour le E5, 10% pour le E10,
85% pour le E85, et jusqu’a 100% pour les véhicules dits
"Flex Fuel".

Pour établir un bilan de ce que I'on peut gagner en émis-
sions de CO,, il faut considérer la chaine entiére: matiére
de base, distribution du carburant et combustion sur le
véhicule. En fonction de la matiére de base et du procédé
de production, I'utilisation du bioéthanol peut parvenir
a réduire les émissions de CO, de 90% par rapport au
carburant fossile. En effet, la combustion du bioéthanol
produit des émissions équilibrées par la quantité de CO,
éliminée de I'atmospheére lors de la croissance des plantes
sources d'énergie. Ainsi, le CO, présent dans I'atmosphére
reste a un stade stationnaire. Au contraire, les émissions
de CO, produites par la combustion d’un carburant fos-
sile — tel que I'essence ou le gazole — ajoutent du CO,

neuf dans I'atmosphére, alors qu’il était jusqu'a présent
enfermé dans les gisements de pétrole souterrains.

Le biodiesel

Le biodiesel est un ester méthylique d’huile végétale
(EMHV). A partir de plantes oléagineuses, principale-
ment le colza et le tournesol en Europe, mais aussi
le soja ou la palme dans d’autres régions du monde.
L'huile végétale brute — obtenue par le simple pres-
sage des graines de colza par exemple — n’est gé-
néralement pas utilisée telle quelle dans les moteurs
car elle est considérée comme incompatible avec les
technologies moteurs modernes. Le biodiesel utilisé
aujourd’hui en mélange avec le diesel d’origine fossile
est issu de la transformation chimique d’huiles. On
fait réagir I'huile végétale avec du méthanol (procédé
de transestérification) pour obtenir un EMVH, un
composé aux propriétés voisines des celles des diesel.
On obtient ainsi du biodiesel que I'on mélange au
diesel. Lorsque la proportion de biodiesel dans le die-
sel d’origine fossile atteint 30%, on parle de B30.

Les filieres hiocarburants
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