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Jean DELSEY

EMISSIONS MASSIQUES DE
POLLUANTS PAR UN TRAFIC
ROUTIER

Evolution future des émissions par les
véhicules légers et les véhicules
lourds



I - INTRODUCTION

Le présent document a pour objet de calculer les émissions massiques des polluants qui posent
des problémes de ventilation : oxydes d'azote NOx et particules de fumées diesel pour un trafic
incluant des véhicules légers VL et des poids lourds PL.

Ces émissions massiques doivent étre calculées par unité de temps et/ou de longueur, avec
différentes hypotheses de trafic et a des horizons allant de 1995-96 jusqu'a 2005 afin de tenir
compte de I'impact positif des évolutions réglementaires sur les émissions.

On présentera d'abord I'évolution pour les VL, puis celle concernant les PL et enfin on
intégrera 'ensemble pour les émissions par un trafic.

IT - EMISSIONS UNITAIRES DES VEHICULES LEGERS

Les véhicules 1égers essence et diesel ont vu leurs émissions décroitre réguliérement depuis
1971 et surtout depuis 1993 en ce qui concerne les VL essence grice a la généralisation du
catalyseur dont I'efficacité annoncée est confirmée par toutes les mesures effectuées en Europe
et en particulier par I'TNRETS.

Ainsi, pour simplifier, on pourra classer les VL en 4 catégories :

- essence - non catalysé
- catalysé

- diesel - avant 93
- apres 93

II.1 - Evolution réglementaire

Le tableau ci-aprés reprend 'évolution réelle des émissions d'un VL 2 essence - et diesel hors
particules, entre 1971 et fin 92 (avec catalyseur) pour un véhicule en production.

Evolution des réglements émissions CEE pour les véhicules légers en
production

Les émissions présentées sont ramenées en grammes/kilometre ; elles intégrent toutes les
évolutions successives sur les méthodes de mesure - en particulier pour les HC et 1'évolution du
cycle a partir de 1992.

Les valeurs - corrigées comme indiqué ci-dessus correspondent :

- entre 1971 et 1984-86 a un véhicule de poids moyen compris entre 850 et 1020 kg

- a des mesures de HC toutes ramenées a une procédure d'analyse par FID (ce qui n'est le
cas que depuis 1984)

- pour 1989, & un véhicule de plus de 2 litres de cylindrée

- pour 1992, a I'introduction du nouveau cycle.



Grammes/kilometre
O HC + NOx

Avant 1971 ~ 50-60 ~15
A partir de

1971 35 ~11

1975 28 ~10

1977 28 8,5

1979 22.7 p

1984-86 17,5 5,9

1989 7 2,0

1992 3,16 1,13

Concernant I'évolution réglementaire prévue, on peut rassembler les valeurs dans le tableau
suivant :

g/km O HC + NOx particules
Essence 93 2,72 0,97 -
Essence 96 2,20 0,50 -
Essence 2000 (*) 1,00 0,20

Diesel 93 2,72 0,97 0,14
Diesel 96 1,00 0,70 0,08
Diesel 2000 (*) 0,50 0,50 0,04
(*) Projet

Evolution réglementaire pour les véhicules légers

En fait, il faut d'une part connaitre les émissions 2 vitesses stabilisées, mais surtout les
émissions selon des cycles d'usages réels intégrant des accélération, décélérations,...

IL.2 - Emissions en fonction des vitesses moyennes

Nous allons nous appuyer sur les émissions mesurées & 'INRETS sur 3 catégories de VL :
- essence non catalysé

- essence catalysé
- diesel avant 93

qui effectuent des cycles représentatifs et ayant des vitesses moyennes respectives de 7,3 - 8,4 -
18,8 - 26 - 41,2 - 62,6 et 77,4 kimm/h (voir annexes).

Le tableau comparatif pour les NOx est alors le suivant :



km/h L9 8.4 18,8 26 41,2 62,6 77,4
essence 1,40 131 2,02 1,84 2,31 273 2,90
non

catalysé

essence 0,36 0,41 0,54 0,34 0,44 0,54 0,45
catalysé

diesel 1,44 1,47 0,93 0,79 0,61 0,57 0,52
avant 93

Emissions de NOx en g/km en fonction de la vitesse moyenne sur des cycles d'usages réels

On voit ici la forte réduction apportée par 'emploi des catalyseurs ce qui permet déja de tracer
une analyse évolutive - rien que pour l'exemple, et en ne tenant compte que de l'introduction
progressive.

Exemple type : cas du NOx

- soit un trafic horaire de 6000 VL/heure, sans PL et circulant a une vitesse moyenne de pres
de 80 km/h ; la densité de VL.estde 75 VL/km :

- si tous les VL sont essence non catalysé — émissions de NOx 75x 2,90 ghkm — 217 g
- si tous les VL sont essence catalysé — 75x 0,45 glkm — 33,7 g
- si tous les VL sont diesel — 75x0,52 g/lkm 39 ¢

* en 95-96

- le trafic est constitué de :

75 % VL essence avec 60 % non catalysé — 217gx0,6 — 130g
15 % catalysé — 33,7x0,15 - 505 ¢g

25 % VL diesel — 39x0,25 — 9,75
soit un total de 144,8 g ~ 145 g NOx / km

* en 97-98

- le trafic est constitué de :

71 % VL essence avec 42 % non catalysé — 217 gx0n42 — 91,1 ¢
29 % catalysé —33,7x029— 9,77 g

29 % VL diesel —39x029— 11,31 ¢
soitun total de 112,2 g ~ 112 g NOx / km



* en 2005

le trafic sera constitué de :

60 % VL essence avec 5 % non catalysé ~ — 217 x 0,05 — 10,85
55 % catalysé — 33,7x 0,55 — 18,53

40 % VL diesel 39x 0,40 — 15,6
soit un total de 44,98 g ~ 45 g NOx/km

On constate ainsi, sur cet exemple simple et sans tenir compte des sévérisations
réglementaires de 1996 et 2000 qui interviendront sur tous les modgles vendus 2 partir de
ces dates que pour un trafic de 6 000 VL/heure 1'émission de NOx par km passera de 145 g/km
en 95 2112 g en 97-98 et 4 45 g/km en 2005, soit une réduction de plus de 65 % des émissions
massiques de NOx et donc des concentrations dans 1'air, toutes choses égales par ailleurs.

Cas des particules diesel émises par les VL

Pour les VL antérieurs a 1993, les émissions de particules évoluent selon le tableau ci-aprés en
fonction de la vitesse moyenne :

km/h T 8,4 18,8 26 41,2 62,6 77,4

g/km 0,244 0,227 0,187 0,184 0,128 0,120 0,104

Emissions de particules en g/kmy/ en fonction de la vitesse moyenne sur des cycles d'usages
réels (VL diesel avant 93)

II1 - EMISSIONS UNITAIRES DES VEHICULES LOURDS

Pour ces catégories de véhicules, les données de mesures réelles obtenues par des essais sur
banc a rouleaux sont peu nombreuses car les installations sont en nombre limité en Europe 2
cause de leur prix.

Toutefois, on dispose de quelques données et surtout de résultats obtenus sur banc selon la

procédure du cycle dit 13 mode qui représente assez bien les émissions d'un camion en usage
réel "normal" *)

ITL1 - Evolution réglementaire

Pour les PL ayant  la fois un poids supérieur & 3,5 tonnes et une puissance motrice installée
sup€rieure a 85 kW, les €émissions sont mesurées en grammes par kW et par heure.

(*) L'usage réel "normal” correspond a une circulation sur voie 2 pente faible, 2 altitude inférieure 3 300 métres
au-dessus du niveau de la mer et avec un camion sans surchage,
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Ainsi lorsque la réglementation indique 5 g NOx/kW.h, si le moteur fournit 100 kW pendant 1
heure, 1'émission de NOx pourra atteindre 500 g/heure.

L'évolution réglementaire depuis 1983 est la suivante :

Réglement CEE | Dates d'application | NOx HC (60) Particules
Pré-EURO avant 1988
R24 1972 - Opacité
(R49) (1983) 18 3,5 14 non réglementées
EURO 0 10/90 14,4 24 112 non réglementées
EURO 1 7/92 8 1.1 4.5 0,36
EURO 2 10/95 7 151 4,0 0,15
EURO 3 01/99 projet 55—5 0,6 2.0 0,12 — 0,10
18
PROJET
14.4
NOx - 7 Vs
——-L‘_T_____
35
1 24
HC o
14
1.2
4.5
Co e, S8 B0

nan reglementees

0.28
Particules 015 o4
R —
TR O DT B D A
8s 20 g5 2000
10.90 7.82 1088 g1.e¢

Evolution des Réglements Emissions C.E.E.
Véhicules Industriels > 3,5T et 85 kW
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On parle de normes EURO 0, EURO 1,... Avant 92, on estime que les émissions de particules
sont de 1'ordre de 0,6 g/kW.h.

II1.2 - Emissions en usages réels

Les émissions réelles vont dépendre de la puissance nécessaire a I'avancement du véhicule.

Ainsi, par exemple pour deux camions de 20 et 40 tonnes circulant a des vitesses allant de 50 a
90 km/h, les émissions de NOx pour des modeles 93 limités a 8 g/kW.h. seraient au maximum
les suivantes :

40 tonnes 20 tonnes
Vm (kn/h) Prw NOx NOx Prw NOx NOx
g/h g/km gh g/km
50 60 480 9,6 40 320 6,4
60 80 640 10,6 60 480 8
70 100 800 11,4 80 640 9,1
80 120 960 12 100 800 10
90 140 1120 12,4 120 960 10,6

Emissions horaires et par kilométre de NOx pour les camions de 20 et 40 tonnes
satisfaisant a la norme EURO 1 (8 g NOx par kW.h)

Ces chiffres sont en bon accord avec les évaluations obtenues dans le cadre COST 319 de
comparaisons européennes des émissions. Notons toutefois qu'il s'agit de valeurs maximales
que I'on prendra néanmoins comme valeurs de base pour plus de sécurité. En dessous de 50
km/h, on prendra comme valeur 8 g/km de NOx pour les 40 tonnes et 6 g /km pour les 20
tonnes pour EURO 1. Ces valeurs sont 2 multiplier par 2 pour EURO O et pré EURO.

IV - INTEGRATION POUR DES TRAFICS

Avant de présenter I'ensemble des résultats, on présente le détail du calcul pour un exemple
type.

IV.1 - Exemple type

Calcul des émissions de NOx sur 1 kilométre d'ouvrage avec un trafic de 5000 véhicules/heure
a 20 km/h et avec 10 % de PL.



Cela correspond a 250 véhicules / km (25 PL et 225 VL).

* en 1995 NOx g/km NOx total
25PL- 3EURO1 = 2a40T 8 16
1220T 6 6
22 EUROOQO — 14240T 16 224
8a20T 12 96
225 PL — 169 essence — 34 catalysés 0,5 17
135 non catalysés 2 270
56 diesel 1 56
685 g
* en 1997
25PL—- 7EURO1-— 5240T 8 40
2a20T 6 12
18 EURO 0 —» 12240T 16 192
6a20T 12 72
225 VL —160 essence — 65 catalysés 0,5 32
95 non catalysés 2 190
65 diesel 1 65
603 g
* en 2005
25PL —» 20EURO 1— 14340T 8 112
6a20T 6 36
S EURO —» 3a40T 16 48
2a20T 12 24
225 VL —135 essence catalysés 0,5 67
90 diesel 1 90
377 g

Ces valeurs en g/km doivent ensuite étre ramenés en g par heure en tenant compte de la densité
de trafic et du trafic global : avec 685 g/km - 250 véhicules / km et 5000 véhicules par heure,

'émission horaire sera de -g—g—g-x 5000 = 13 700g par heure et par kilometre

Ainsi dans cet exemple, sans tenir compte des sévérisations de 1996 et 2000 sur les émissions
de NOx pour les VL et les PL, on assiste - toutes conditions de trafic égales, a une réduction de
pres de 12 % des émissions globales entre 1995 et 1997 et de prés de 45 % entre 1995 et 2005.



IV.2 - Cas des NOx

L'analyse du tableau de l'annexe 1 montre une forte décroissante des émissions par le trafic et
cela - il faut le rappeler A nouveau, sans tenir compte des sévérisations 96 et 2000 déja
programmeées.

La réduction des émissions de NOx sera déja sensible dés 1997 par rapport a 1995, de I'ordre
de 15 2 20 % suivant les types de trafic et de l'ordre de 50 2 70 % en 2005 par rapport a 1995.

Enfin, il faut souligner que les valeurs 95 sont plutdt des valeurs d'émissions réelles alors que

celles calculées pour 97 et surtout 2005 sont des valeurs maximum maximorum avec un fort
exces.

IV.3 - Cas des particules

Le calcul des émissions de particules diesel s'appuie sur les valeurs d'émissions suivantes :

* VL diesel

Vitesse moyenne 7.3 8,4 18,8 26 4]1.2 62,6 77.2
(km/h)

VL avant 93
et 93-95 (*) 0,24 0,22 0,18 0,18 0,12 0,12 0,10
(g/km)

VL apres 96 0,12 | 0,11 0,09 0,09 0,06 | 0,06 0,05
(g/km)

Emissions moyennes de particules diesel en g/km

(*) on a considéré que les valeurs d'émission 93-95 restaient identiques 2 celles mesurées
réellement sur des modeles pré-93 afin de se donner une petite marge de sécurité pour 95 et
surtout pour 97 (en 97 on a ainsi seulement 10 & 15 % de VL diesel "épuré" 96 dans le calcul ce
qui limite la réduction de 97 par rapport a 95).

* PL diesel

Base EURO1 0,36 g/kW.h
EURO 0 et pré EURO 0 2 fois EURO1

En fonction de la vitesse moyenne et de la puissance nécessaire pour un engin de 40 tonnes et
un engin de 20 tonnes sur route quasi plate, on obtient les valeurs suivantes d'émissions de
particules sur la base EURO 1.



Vitesse 40 tonnes 20 tonnes
km/h P(kW) Particules | Particules P (kW) Particules | Particules
(g/h) (g/km (g/h) (g/km)

50 (%) 60 21,6 0,43 40 14,4 0,29
60 80 28,8 0,48 60 21,6 0,36
70 100 36,0 0,51 80 28,8 0,41
80 120 43,2 0,54 100 36,0 0,45
90 140 50,4 0,56 120 43,2 0,48

Emissions moyennes de particules diesel en g/km avec la norine EURO 1

(*) En-dessous de 50 km/h de vitesse moyenne, les émissions prises en compte seront de 0,40
g/km pour 40 tonnes et 0,30 g/km pour 20 tonnes.

L'analyse du tableau de 1'annexe 2 montre que entre 95 et 97 les émissions de particules diesel
vont rester relativement stables dans tous les cas de trafic, sauf dans le cas ou le trafic PL
représente 30 % des véhicules.

Cela résulte de la réguliére augmentation de la part des VL diesel dans le parc roulant qui passe
de 25 % en 95 2 29 % en 97 (il s'est vendu 46 % de diesel en 94 et autant en 95 pour les
véhicules neufs) : on constate ainsi que dans le cas d'un trafic théorique sans PL 1'émission de
particules en 97 serait légérement supérieure a celle de 95.

V - CONCLUSIONS

Pour les deux polluants automobiles dont la présence pose actuellement probléme - les NOx et
les particules diesel, les évaluations fournies pour différents trafics et aux horizons 95, 97 et
2005 montrent deux évolutions assez différentes :

- pour les NOx, on est déja entré dans une phase de diminution réguliére et forte grice
a la trés forte réduction d'émission de NOx qui est intervenue depuis 1993 par l'introduction du
catalyseur 3 voies sur les véhicules a essence : la réduction réelle constatée entre un véhicule
essence modele 1992 et un véhicule essence modele 1993 est de plus de 75 %.

Dans ces conditions, dans tous les cas de figures, on assiste 2 une forte réduction des émissions
massiques horaires de NOx.

- pour les particules diesel, malgré une sévérisation des normes intervenues en 93 et
95 pour les PL et dés 93 puis 96 pour les VL, la tendance reste a la stagnation des émissions a
court terme a cause de la tres forte croissance du nombre de VL diesel dans le parc, ou au mieux
a une légere décroissance entre 95 et 97. Sauf retournement trés rapide des ventes de VL diesel,
c'est seulement a partir de 2005 que I'on assisterait 2 une baisse notoire des émissions de 20 a
25 % par rapport a 1995. 11 faut souligner toutefois que la généralisation de la mise sur le
marché d'un gazole a trés basse teneur en soufre (gazole BTS) prévue dés la fin de 96 sur le
marché frangais devrait permettre de réduire de 10 a 15 % les émissions de particules pour tous
les véhicules - y compris les anciens diesel, et cela dés 1a fin 96. Les valeurs 97 seraient donc 2
réduire de 10 2 15 % en valeurs absolues - ainsi que celles de 2005, ce qui permettrait ainsi
d'envisager une réduction notoire des émissions de particules des 1997 par rapport a 1995.
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ANNEXE 1

Trafic Vitesse
véh/heure moyenne % PL NOx en kg par heure et par km
km/h
1995 1997 2005
5000 20 10 137 12,0 7,54
35000 30 10 14,2 11.7 7,62
6000 60 12 21,3 18,7 12,00
6000 80 8 1.1 17,4 9,92
3000 90 12 12,8 10,3 6,7
600 50 30 4,5 3.1 2,3
6000 80 0 11,6 9,0 3,6
Emissions de NOx en kg par heure et par km
en fonction des trafics et & 2 horizons (calculé en NO2)
ANNEXE 2
Trafic Vitesse
véh/heure moyenne % PL Particules émises en kg par heure et par km
km/h
1995 1997 2005
S000 20 10 0,543 0,541 0,400
5000 30 10 0,552 0,488 0,400
6000 60 12 0,755 0,703 0,508
6000 80 8 0,587 0,575 0,450
3000 90 12 0,428 0,375 0,310
600 90 30 0,167 0,117 0,098
6000 80 0 0,152 0,168 0,132

Emissions de particules en kg par heure et par km

en fonction des trafics et a 2 horizons
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ANNEXE 3

Cycles d'usages réels utilisés pour la mesure des émissions

type nom durée distance vitesse écart-type | % dist.totale
accélération| duparc
(s) (m) (km/h) (m/s?) (%)
norme ECE1S 780 4052 18,7 0,487
EUDC 400 6955 62,6 0,395
FTP72-1 505 5821 41,5 0,653
FIP72-2 867 6263 26,0 0,630
US Highway ~| 765 16450 77,4 0,319
Inrets urbain lent 2 814 1660 73 0,508 1
urbain fluide 2 1054 5610 19,2 0,706 16
route 2 809 9260 41,2 0,768 42
autoroute 1 734 15120 74,2 0,591 4]
Inrqts urbain lent court 208 486 8,4 0,510 1
court urbain fluide court 189 985 18,8 0,776 16
Toute court 126 1685 48,1 0,899 42
m -
ECE1S 3
100 4
| ._ﬂﬂ ,ﬂﬂ ﬂﬂ 3
ao - - - i
; 3
28 EUDC
N\ ﬂﬂ . '
[ ] 288 403
m _F'(I)
109
- 7
&0 = ¢p -
- i,
i
29 US Highway - 20 FIri2-1
" o - - - g 2 yei
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ANNEXE 4

Limites d'émissions maximales pour les voitures particuli¢res
en g/km, en 2000 (Euro 3) et 2005 (Euro 4)

CO HC NOx HC +NOx Partic.
2000
Essence 2.3 0,20 0,15 - -
Diesel 0,64 - 0,50 0,56 0,05
2005
Essence 1,0 0,10 0,08 - -
Diesel 0,50 - 0,25 0,30 0,025

Limites d'émissions maximales pour les camions et autobus diesel
en g/kWh, sur test dit 13 modes
(a noter qu'un autobus a besoin en moyenne de 1 kWh par kilométre parcouru)

CO HC NOx Part.
2000/01 2,1 0,66 5,0 0,10
2005/06 1,5 0,46 3,5 0,02
2008/09 1,5 0,46 2,0 0,02
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ANNEXE 5

Emissions unitaires , en g/km , pour les voitures particuliéres , en fonction de a vitesse moyer

co HC
VP vitesse Urbain 60 80 100{ 120jurbai | 60f 80| 100| 120
n
essence non catalysée 411 20 12 10 - 8| 64| 25| 14 1{ 0.8
avant 93
93/96 6.7 1 1 2 3] 07{ 0.1f 0.1] 02| 0.3
96/2000 321 03| 08 1 1] 03| 0.1} 0.1} 0.2] 02
. 2000 et plus 2] 0.7] 0S5 0.8 1/ 02} 0.1} 0.1] 02| 02
diesel avant 93 1.9 0.6 0.5 0.5{ 0.5 0.38] o0.1f 0.1{ 0.1} 0.1
93/96 1.9 05| 04 04| 04| 03| 0.1 0.1] 0.1| 0.1
96/2000 02| 04| 04 04| 0.4} 0.5]0.05]0.05]0.05] 0.05
(catalysée)
2000 et plus 02 03| 03 03] 03| 0.4]0.04]0.04] 0.04| 0.04
| NOx Particules
VP vitesse urba | 60| 80| 100| 120|urbain 60| 80| 100| 120
in
essence non catalysée | 1.8 2.3| 3.5 4 6
avant 93
93/96 05| 05| 0.8 1 2
96/2000 . 04f 03] 06 06| 1.5
. 2000 et plus | 03].02] 05| 05| 1.5
diesel avant 93 0.8 06| 0.6] 0.8 1] 0.25] 0.13| 0.15| 0.2] 0.25
93/96 i 07| 05| 05| 0.6] 0.8{ 0.15{ 0.11| 0.13} 0.15{ 0.2
96/2000 0.6| 04| 04| 05| 0.6/ 0.06| 0.09] 0.1 0.13] 0.15
(catalysée)
2000 et plus 0.5 03| 03| 04| 05| 0.05| 0.06] 0.08f 0.1] 0.13




ANNEXE 6

Emissions unitaires , en g/km , pour les camions , en fonction du tonnage et de la vitesse moyenne

Co HC NOx Particules

PL vitesse 401 60| 80f 40| 60 80| 40f 60] 80| 40{ 60| 80

9 tonnes préeuro O avant | ~2.7| 2.25| 2.25| 1.35| 09| 0.75| 7.5] 4.5 91 045] 03] 045
1991

euro 0 1991 25] 2.1} 21| 1.26] 0.84] 0.7 71 42| 84) 042 023 042

euro 1 1993 1.8 15| L5] 09| 06| 05 5 5 6| 03] 02| 03

euro 2 1996 1.6] 1.35| 1.35] 0.8] 0.54| 045] 4.5) 2.7\ 5.4| 027] 0.18] 0.27

euro 3 2000 1.3] 1.05| 1.05| 0.63] 0.42| 0.35{ 3.5 2.1} 4.2| 0.21] 0.14] 0.21

12 tonnes préeuro 0 91 13 3] 06| 0.6] 045| 105 9 9] 1.35| 1.2] 045

euro 0 84 7| 2.8] 0.56] 0.56| 0.42] 9.8] 8.4] 84| 1.25| 1.12| 042

euro 1 6 5 21 04f 04| 03 7 6 6/ 09| 03] 03

euro 2 54] 45| 18] 036} 0.36f 027 6.3) 54| 54| 0.81] 0.72] 0.27

euro 3 42| 35| 14 0.28| 0.28| 0.21| 4.9 42| 42| 0.63| 0.56| 0.21

25 tonnes préeuro 0 3 3| 2.25] 0.75] 045| 045 2] 18 18| 0.45] 0.45] 0.3

euro 0 2.8| 2.8 2.1| 0.7 042| 042| 19.6] 16.8| 16.8| 0.42| 0.42| 0.28

euro 1 2 2| 15] 05] 03| 03 14 12| 12| 03| 03] 02

euro 2 1.8] 1.8] 1.35| 0.45] 0.27| 0.27| 12.6f 10.8] 10.8] 0.27| 0.27| 0.18

euro 3 14| 14| 1.05( 0.35( 0.21| 0.21 9.8) 84| 84| 021| 0.21| 0.14

37 tonnes préeuro 0 3.75| 2.7| 2.25| 1.35] L05| 0.75] 22.5| 19.5| 19.5] 1.5] 1.05| 0.45

euro 0 3.51 23] ZI} 1.26 1y 071 21] 18.2] 182| 14 1| 0.42

euro 1 25| 18] L5} 09 07| 05 15) 13} 13 1| 07] 03

-|euro 2 2.25] 1.6| 135 0.8] 0.63] 045] 13.5| 1.7} 1L7} 0.9 0.63| 0.27

euro 3 1.75| 1.3] 1.05| 0.63] 0.5 0.35] 10.5{ 9.1| 9.1] 0.7} 0.5| 0.21




ANNEXE 7

Emissions de CO2, en g/km pour les voitures particuliéres et les camions et en 1/100 km pour
les camions .

VP vitesse Urbain 60! . 80| 100{ 120
essence | non catalysée avant 93 169( 121y 131| 137( 120
En CO, équivalent 233| 152} 150| 153| 153
93/96 206( 147| 153| 153| 153
En CO, équivalent 217| 148| 154 156| 157
96/2000 210{ 150 155( 155] 160
En CO, équivalent . 215| 151| 3156 156| 161
2000 et plus 210( 151 156 156| 160

L’écart entre CO, émis et CO, équivalent est surtout différent pour les VP essences :
e En urbain pour tous les véhicules jusqu’en 2000
e Sur tous les usages pour les véhicules antérieures 4 1993

VP Vitesse Urbain| 60| 80| 100{ 120
diesel |avant 93 et 93/96 170 169} 125| 145| 149
96/2000 (catalysée) 195| 150| 160| 167| 171
si injection directe (*) 175] 135| 144| 150| 154
2000 et plus 195 150] 160f 167| 171
si injection directe (**) 156| 120{ 128| 134| 137

(*) Beaucoup de véhicules diesels vendus (quasi totalité) seront des suralimentés durant cette
période alors qu’auparavant, on avait encore prés de 70 % en aspiration atmosphérique. Si
I'injection directe se développe beaucoup durant cette période, on aurait un abaissement de la
consommation et donc du CO, de I’ordre de 10 % sur I’ensemble des ventes diesel de la période.

(**) si I'injection directe diesel est généralisée, ce qui semble probable, la consommation moyenne
et donc I’émission de CO, sera réduite de 20%.

Pour les poids lourds : émissions de CO, en g/km et consommation

gamme\vitesse 40 60| 80
9 tonnes en g/km 550| 500] 580
en 1/100 21 191 22
12 tonnes eng/km | 635 610| 635
en /100 24 23| 24
25 tonnes en g/km | 1080 930| 820
en1/100 41 351 31

Conduite économique |37 tonnes en g/km | 1270 1030| 900
en 1/100 48| 39| 34
Conduite performante |37 tonnes en g/km | 1500| 1240| 930
en 1/100 57| 47| 35
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