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Objet : Compte rendu du Comité technique de la base ACV ADEME affichage du 25 Mars 2011 relatifs aux procédés « transport » 
Destinataires : liste des membres du Comité technique pour diffusion
Résumé : L’essentiel des échanges a porté sur :

· Les besoins en ICV du projet ADEME afin d’être conforme avec le BPX et de répondre aux besoins pour la base de données et les référentiels sectoriels (et notamment la représentativité géographique et technologique des modes de transport)
· Les alternatives pour répondre à ce besoin, à savoir les procédés existants dans les différentes bases de données et ce qui les différencie, et plus particulièrement :

· Les méthodologies et modèles sur lesquels ils reposent

· Le périmètre couvert par l’évaluation environnemental (et notamment la prise en compte des infrastructures)
· La représentativité géographique, technologique et temporelle à viser pour chaque moyen de transport

Les parties prenantes aux travaux de la plateforme sont invitées à réagir sur les éléments présentés au cours du comité technique (cf. slides) et surtout sur ceux nouvellement identifiés pendant la réunion et dans ce compte-rendu.
Pour le 30 juin les participants au Comité technique sont notamment invités à réagir sur les éléments suivants :
· Transport routier

· Le choix  de trois gabarits définis dans les procédés ELCD (3.3, 17.3 et 27t) est-il suffisant pour représenter les flottes de camions ?
· Demande de précision à Bilan Carbone : quelle source est utilisée pour les données de taux de retour à vide ?

· Quelles sources de données faut-il utiliser pour composer les flottes moyennes (normes d’émissions, trafic, taux de chargement, taux de retour à vide, conditions de circulation) pour les zones géographiques hors Europe?
· Quelle valeur de surconsommation utiliser pour les camions frigorifiques ? Sur quelle source se baser ?
· Transport ferroviaire
· Quelle représentativité géographique faut-il utiliser pour le type de diesel ?
· Transport maritime
· Ferry, pour l’Europe : quel(s) gabarit(s) faut-il retenir ?
· Y a-t-il d’autres types de transport maritime (cargo) qu’il faut différencier, outre le vraquier, le porte-conteneur et le ferry ?

· Quelle valeur de retour à vide faut-il utiliser ?
· Transport fluvial
· Quel est le facteur correctif à utiliser pour approcher la péniche par la barge ?
· Quelle valeur de retour à vide faut-il utiliser ?
· Transport aérien
· Comment établir la répartition entre le nombre passagers et la quantité de marchandises dans un avion ?

· Quel taux de retour à vide faut-il utiliser ?

· Demande de précision à ELCD : sur quelles sources se base ELCD pour déterminer les valeurs génériques de consommation de carburant (pour le transport maritime, fluvial et aérien) ?

Ces différents points sont détaillés dans le compte-rendu ci-après.
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A. Préambule
1. Personnes présentes
Personnes organisatrices :

Olivier RETHORE (ADEME)- Isabelle DESCOS (RDC) – Matthieu GILLIS (RDC), Michaël OOMS (RDC)

Personnes invitées et présentes :

	
	Nom
	Prénom
	Organisme
	Mail

	M.
	CABOUAT
	Louis
	GREENEXT
	l.cabouat@greenext.com

	M.
	COTTIGNIES
	Marc 
	ADEME
	marc.cottignies@ademe.fr

	M.
	DARTHOUT
	Julien 
	CPV – Club Demeter
	julien.darthout@cpvassocies.com

	M.
	GOURDON
	Thomas
	ADEME
	thomas.gourdon@ademe.fr

	Mme
	GUILLON
	Laura
	PE
	L.Guillon@pe-international.com

	M.
	HISCHIER
	Roland
	ECOINVENT
	hischier@ecoinvent.org

	Mme
	HUGREL
	Charlotte
	BLEU SAFRAN
	c.hugrel@bleu-safran.fr

	M.
	RIZET
	Christophe
	IFSTTAR
	christophe.rizet@ifsttar.fr

	M.
	VERGNE 
	Bruno
	ACV Plus
	bruno.vergne@acv-siec.fr

	M.
	ZOGHAIB
	Jad
	SOLLINEN
	jz@solinnen.com


 Autres personnes invitées : 

M. Boucher, Mme Carillo (Quantis) – M. Vital, Mme Desaxce (BV Codde) – M. Penington, M. Wolf (JRC), BioIntelligence Service, M. Patingre (Bilan Produit) – M. Hebert (PWC) – M. Ghoumid (Sollinen), M. Payet (Cycleco), Mme Basclet (FCD), Mme Bernard (Aslog), Mme Fabre Costres (Cretlog), M.Stefani (ANEEFEL)
2. Rappel du contexte et des objectifs de la base ADEME

L’ADEME a d’abord rappelé les objectifs de la base de données et les éléments précisés dans le BPX relatifs à la base et au comité de gouvernance.

· La Base ACV ADEME pour l’affichage sera la base d’usage obligatoire par les industriels.

· Elle comprendra l’ensemble des données génériques – transversales (énergie, transport, etc.) et sectorielles (textile, agro-alimentaire, etc.) – nécessaires  aux calculs des indicateurs d’impact sélectionnés par la plateforme ADEME-AFNOR et calculés selon les référentiels méthodologiques et sectoriels produits par la plateforme.

· Ces données génériques seront mises à disposition des industriels sous la forme d’indicateurs d’impacts (LCIA). Les flux (LCI) pourront être utilisés par l’ADEME pour l’aider à administrer la base mais ne seront sauf exception pas publics.

· Ces données génériques seront utilisées par les outils de calcul sectoriels qui seront développés en conformité avec les référentiels :

· Soit par l’ADEME

· Soit par un acteur tiers (BE, industriel, centre technique, etc.).

La Base sera construite dans cet objectif de permettre le développement d’un outil directement à partir d’un référentiel validé.

L’ADEME a précisé que les travaux relatifs à la base de données étaient globalement décorrélés de l’expérimentation du ministère.
3. Approche

L’ADEME a rappelé le rôle de ce comité technique et la façon dont il s’inscrit dans la construction de la base.

Afin de constituer la base de données, l’ADEME travaille en trois temps :

· Discussions en comités techniques (CT) réunissant les acteurs directement liés à la problématique en question et pouvant donner des avis techniques en termes de besoins et d’alternatives.

· Discussions en comités de gouvernance (en plénière) donnent un avis final basé sur l’avis technique des CT

· Préparation par l’ADEME d’un cahier des charges à destination des fournisseurs de données basé sur l’avis du comité de gouvernance.

Plus particulièrement, les objectifs du comité technique sont de discuter :

· Des besoins, transversaux et sectoriels en matière de données ;
· Des alternatives pour y répondre c’est-à-dire les données disponibles dans les bases ;

· De l’approche méthodologique utilisée pour développer les données manquantes dans les bases

Finalement, il convient d’aboutir à une proposition de données à acheter ou à développer au terme de ces discussions.

Le présent comité technique sur le transport est présenté en quatre parties :

· Le transport routier
· Le transport ferroviaire
· Le transport maritime et fluvial
· Le transport aérien

4. Besoins transversaux (rappel des slides 4 à 7)

L’ADEME procède à une présentation des principaux besoins en différenciant ceux identifiés par le BPX de ceux identifiés par la pratique et les référentiels sectoriels.

Les besoins énoncés par le BPX sont transversaux pour tous les types de transport :

· Le modèle recommandé est fonction :

· du moyen de transport utilisé

· du carburant 

· de la distance

· du taux de remplissage

· du taux de distance à vide (allocation d’une partie du trajet du véhicule à vide)

· Les infrastructures sont à prendre en compte

Des éléments ne sont pas précisés par le BPX et restent à définir : 

· Les types de moyens de transport par grandes catégories (camion, bateau, train, avion)
· Le mode de prise en compte du paramètre "taux de charge" (à plein, à vide, ou charge moyenne)

· Les modalités de prise en compte des infrastructures

· Le niveau de représentativité géographique, technologique et temporelle requis pour chaque procédé 

5. Bases de données présentées

Les bases de données qui ont été discutées sont Ecoinvent, Gabi (PE), ELCD et la Base Carbone support du Bilan Carbone.

Les procédés d’Ecoinvent sont construits comme une combinaison de plusieurs procédés. On peut alors décomposer les procédés pour analyser certaines étapes en particulier. Cela peut par exemple permettre de mesurer la part de l’impact des infrastructures dans le transport de marchandises.

Les procédés de PE, quant à eux, donnent la possibilité de modifier certains paramètres. Pour un même procédé, on peut, par exemple, choisir la charge utile, le trafic, la consommation de carburant,… 

Les procédés d’ELCD ont été construits à partir de procédés de PE. ELCD a l’avantage d’être gratuit, mais est restreint à une représentativité géographique européenne, potentiellement insuffisante pour les besoins de la base ADEME. 

La base de données DEAM (PWC) n’a pas pu être présentée complètement par manque d’information sur les hypothèses et scopes. 

La base de données EIME (Bureau Veritas) n’a pas été détaillée davantage car cette base de données est principalement basée sur DEAM et Ecoinvent pour ce qui concerne les procédés de transport
La base support du Bilan Carbone a également été investiguée. L’objectif est de comparer les besoins de la base ACV pour l’affichage et ceux de la base du Bilan Carbone afin d’étudier la possibilité d’homogénéiser les approches (par exemple en ce qui concerne les infrastructures).
B. Etapes et modes de transport nécessaires
La première question porte sur les modes de transport nécessaires. Le slide 8 présente les différentes étapes de transport dans le cycle de vie d’un produit ainsi que les modes de transport possibles :
Avis des participants :

· Club Demeter : il est également possible d’utiliser le train ou la péniche comme mode de transport pour la distribution finale. Il faut évidemment toujours compter une part du trajet en camion.

Pour la distribution finale, comment prendre en compte d’autres modes de transports comme les véhicules propres, les vélos (ex : la Petite reine), pour lesquels certaines enseignes vont vouloir se différencier ?

· ADEME (Olivier Réthoré) : l’étape de distribution est gérée de façon générique dans les référentiels, il n’y aura par exemple pas de vélo.

· Club Demeter : entre l’usine d’assemblage final du produit et le magasin, il peut y avoir 2 centres logistiques (assemblage->centre logistique « continental »->plate-forme locale de distribution->magasin). Il faudrait donc les dissocier.
· Ifsttar : Pour le transport fluvial, deux modes sont possibles : la barge (ou pousseur) et la péniche (ou automoteur).
Les différents modes de transport potentiels pour chaque étape sont repris ci-après :

	Etape
	Route
	Train
	Voie fluviale (péniche et barge)
	Voie maritime
	Avion

	Approvisionnement matière 1ères -> usine produits SF
	X
	X
	X

	X
Vraquier
	

	Usine produits 
SF -> usines d’assemblage
	X
	X
	X

	X
Vraquier
Porte conteneur
	X

	Usine d’assemblage
-> centre logistique « continental »
	X
	X
	X
	X
Porte conteneur
	X

	centre logistique « continental » -> plateforme locale de distribution
	X
	X
	X
	X
Porte conteneur
	X

	Transport final vers magasin
	X
	X
	X
	
	


C. Transport routier

Cf. slides 9 à 17.
6. Besoins de la plateforme ADEME-AFNOR

1.1. Besoins identifiés par le BPX
Le référentiel BPX ne donne pas de précisions sur les points suivants. Les participants ont été invités à en discuter (cf. slides 10 et 11): 

· Quels paramètres prendre en compte pour déterminer la consommation de carburant par type de transport?

Les déterminants de la consommation d’un véhicule sont notamment :
· Age du camion (peut être traité de façon indirecte par la norme Euro)

· Taux de chargement

· Taux de retour à vide

· Distance

· Trafic

· Pente

· Faut-il tenir compte des infrastructures ? (construction, maintenance et fin de vie de la route et du camion)

· Comment modéliser des camions frigorifiques :


· Quelle surconsommation ?

· Quelle fuite de fluides frigorigènes à impact GES ?

Sur base de chacun des paramètres ci-dessus, il convient de discuter de la représentativité géographique, technologique et temporelle des procédés à retenir.

Par exemple, faut-il retenir une flotte par pays ou par continent ? Quels gabarits retenir par zone géographique ?
1.2.  Besoins en termes d’indicateurs

Les principaux indicateurs sélectionnés jusqu’à présent par les groupes de travail sectoriel et ayant un impact sur les transports sont :

· Les gaz à effet de serre (GES)
· L’épuisement des ressources

Par ailleurs, seul le GT meuble a sélectionné un indicateur de qualité de l’air (acidification), mais pour lequel l’impact du transport sera vraisemblablement minime vis-à-vis des émissions de COV dues au traitement des meubles.

De ce fait, le besoin de différenciation des procédés porte essentiellement sur :

· La consommation de carburant: en termes d’épuisement des ressources 

· La combustion de carburant : en termes d’émissions de GES, mais pas (ou très peu) en termes de pollution atmosphérique (NOx, SOx, particules…)
7. Affinage du besoin et alternatives pour y répondre
1.3. Déterminants de la consommation de carburant
Lors du comité, chaque déterminant ayant un impact potentiel sur la consommation de carburant a été discuté afin de savoir comment les prendre en compte, comment les différencier et quel niveau de précision viser.
1.3.1. Age du véhicule 
Rappel des enjeux 
Plus le véhicule est ancien, plus il consomme
Comment ce paramètre est-il pris en compte dans les bases ?
Ce paramètre n’est pas directement pris en compte dans les bases. Les bases proposent des procédés pour différents gabarits et normes Euro, ou bien des procédés représentatifs d’une zone (ex : l’Europe) basé sur un mix des véhicules aux différentes normes.
Discussion
Question principale : la norme euro peut-elle permettre d’approcher l’âge du véhicule et donc être un déterminant de la consommation de carburant?
· Ifsttar : la norme Euro a peu d’influence sur la consommation de carburant. 

· Bleu Safran (C.Hugrel) : Toutefois, la norme Euro est corrélée à l’âge du camion, paramètre clef influençant notamment la consommation de carburant.  La norme euro est donc un déterminant indirect.
· ADEME (Olivier Réthoré) : il n’y a pas d’indicateur de pollution de l’air dans les référentiels sectoriels en cours (à l’exception d’acidification pour les meubles), ce qui veut dire que la norme Euro n’est pas véritablement un déterminant pour la base.
· ELCD possède des procédés qui permettent de paramétrer la répartition des camions de norme Euro allant de 0 à 4.
Question supplémentaire hors réunion : Peut-on établir une corrélation univoque entre la norme EURO et l’âge du camion si l’on considère qu’un camion respecte les exigences d’émissions de la norme EURO correspondant à son âge ?
· EURO I : 1992

· EURO II : 1996-1998

· EURO III : 2000

· EURO IV : 2005

· EURO V : 2008

	Conclusions et questions restantes
La norme euro a une influence indirecte sur la consommation puisqu’elle est corrélée  à l’âge du camion. 
Ni l’âge du véhicule ni la norme euro ne pouvant être des données spécifiques, il convient de définir des parcs moyens de véhicules par zone géographique sur la base de la répartition des véhicules par âge ou, donc, par niveau de norme Euro. 
On propose d’évaluer cette flotte moyenne pour les pays européens ainsi que pour chaque continent.

Il conviendrait alors d’identifier une source de donnée pour établir cette répartition. 
TREMOVE donne la répartition en norme EURO pour chaque pays européen et fait des prévisions jusqu’à 2020 et 2030.
Y’a-t-il d’autres sources, notamment pour les pays hors Europe ?


1.3.2. Taux de chargement 
Rappel des enjeux 

Le taux de chargement influence la consommation de carburant (cf. paragraphe Modèle de consommation) de l’ordre du tiers (selon les modèles) de la consommation totale. Il est donc nécessaire de tenir compte de ce paramètre. 

Comment ce paramètre est-il pris en compte dans les bases ?

· Ecoinvent : le taux de chargement des procédés de la base Ecoinvent est générique et est de 50 % de la charge utile maximale. L’hypothèse faite est la suivante : le camion transporte un produit, avec un taux de chargement de 100%, et doit ensuite faire le trajet retour à vide.
· PE : PE utilise un taux de chargement générique de 85 % mais ce taux peut être modifié (cas des procédés paramétrés). 
Discussion

Question principale : Selon la précision souhaitée et la capacité de collecter une donnée spécifique pour chaque produit, ce paramètre peut être ou non spécifique. S’il n’est pas spécifique, il faut identifier les sources de données pour des taux de chargement moyens. Quelles sont les meilleures sources de données pour couvrir l’ensemble des cas possibles ?
· Ifsttar : Il existe des statistiques de chargements moyens pour la France (une étude citée par la méthode Bilan Carbone se base dessus, étude TRM : Transport Routier de Marchandises portée par le MEDDTL)
.
· IFSTTAR ou club DEMETER ? : Le taux de chargement est une donnée difficilement accessible pour les étapes avant distribution finale. Il devrait donc être générique.
· Demeter : Pour l’étape de distribution finale, il est possible de mélanger dans les camions plusieurs types de produits différents. On ne peut alors pas attribuer un chargement moyen par type de produit. 
· RDC : Selon les produits transportés, les taux de chargement peuvent être très différents : pour certains matériaux denses, le chargement sera bien limité au poids (ex : taux de chargement de 90 %), pour des matériaux peu denses en revanche la limitation sera au volume (ex : taux de chargement de 10 ou 20 %). Il est alors proposé de différencier les produits pour lesquels le facteur limitant du chargement est le volume et ceux pour lesquels le facteur limitant est le poids, soit 2 taux de chargement génériques.

· ADEME (Olivier Réthoré) : L’objectif de l’affichage est de différencier des produits de même gamme : le fait d’avoir 2 taux de chargement génériques, l’un basé sur un facteur limitant de charge en volume et l’autre en masse, ne permettra pas de différencier 2 produits analogues. On peut donc se contenter d’un seul taux générique. D’autre part, le taux de chargement varie d’un trajet à l’autre. Il est donc très délicat pour un industriel d’en donner une moyenne annuelle spécifique.
Note hors réunion sur les sources de données

Une source de données statistiques pour la France et pour l’Europe sur le site :

http://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/article.php3?id_article=357
Cependant, ces documents datent de 1999 et 2000.

Il est également possible de reconstituer des chargements moyens en utilisant les statistiques d’Eurostat :

http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database
Pour les Etats-Unis, on peut trouver des statistiques sur le site de la FHWA (Federal Highway administration :

http://ops.fhwa.dot.gov/freight/freight_analysis/faf/faf2_reports/reports9/s5_figures.htm
	Propositions et questions restantes

Le taux de chargement influence fortement la consommation d’un camion et donc les émissions résultantes. Ce paramètre peut cependant s’avérer difficilement accessible par l’industriel.

Suite aux discussions, on peut conclure qu’il est indispensable de disposer de valeurs génériques pour le taux de remplissage pour tout type de transport en camion. 
Il est proposé d’utiliser les statistiques d’Eurostat pour reconstituer des chargements moyens.


1.3.3. Taux de retour à vide
Rappel des enjeux 
Le taux de retour à vide indique la part du trajet que le camion effectue en étant vide, avant ou après l’approvisionnement ou la livraison. Ce trajet à vide devant être attribué au transport du produit étudié.
Comment ce paramètre est-il pris en compte dans les bases ?

PE et ELCD : le taux de retour à vide n’est pas pris en compte dans procédés mais est à modéliser par ailleurs, en utilisant par exemple un procédé de camion vide sur une certaine distance.
Ecoinvent : le taux de chargement des procédés de la base Ecoinvent est générique et est de 50 % de la charge utile maximale. L’hypothèse faite est la suivante : le camion transporte un produit, avec un taux de chargement de 100%, et doit ensuite faire le trajet retour à vide. Ecoinvent propose également des camions 100% plein et 100% vide permettant de refaire une modélisation spécifique.
Discussion
Questions : Selon la précision souhaitée et la capacité de collecter une donnée spécifique, ce paramètre peut être ou non spécifique. S’il n’est pas spécifique, il faut identifier les sources de données pour des taux de retour à vide moyen. Quelle est la meilleure solution pour couvrir l’ensemble des cas possibles ?
· IFSTTAR ou club DEMETER ? : Le taux de retour à vide est une donnée difficilement accessible pour les étapes avant distribution finale.
	Propositions et questions restantes
Le taux de retour à vide influencent la consommation d’un camion et donc des émissions résultantes. Ce paramètre peut cependant s’avérer difficilement accessible par l’industriel.

Suite aux discussions, on peut conclure qu’il est indispensable de disposer de valeurs génériques pour le taux de retour à vide pour tout type de transport en camion. 
Eurostat fournit des statistiques permettant de reconstituer des taux de retour à vide.
Bilan carbone indique des taux de retour à vide pour chaque gabarit de camion. Demande de précision : quelle est la source d’information ?
Pour le reste du monde, quelles sont les sources de données ?


1.3.4. Autres déterminants cités : conditions de circulation (trafic, pente)
Ces paramètres influencent également la consommation de carburant du camion.
	Propositions et questions restantes
Un consensus émerge pour dire que ces paramètres ne peuvent être des données spécifiques.

Il convient donc d’en déterminer une répartition moyenne.
Eurostat fournit des statistiques de conditions de circulation notamment en termes de trafic. On propose alors d’utiliser ces données pour établir la répartition moyenne globale.


1.4. Modèle de consommation (voir slide 11)

Rappel des enjeux

L'impact du transport est fortement lié à la consommation de carburant qui peut être calculée sur base de modèles intégrant les paramètres qui ont été discuté : âge du camion, taux de chargement, taux de retour à vide,…

Modèles existants

Ecotransit (présenté lors de la réunion) est une modélisation avec la formule suivante (slide 11) :
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Avec x la consommation du camion chargé à plein, pour un camion donné.
Cette modélisation indique :

· Que 2/3 de la consommation d’un camion sont liés au poids à vide 

· Que 1/3 est lié au poids en charge

Elle suppose :

· De connaître la consommation du camion chargé à plein pour un camion donné.
· D’utiliser des procédés de camions chargés à plein

· De connaître la charge réelle du camion

· De connaître le taux de retour à vide
COPERT III utilise un modèle de consommation stipulant :
· qu'il ne faut prendre aucune variation de la consommation quelle que soit la charge pour les utilitaires légers,  

· que pour les camions (PTAC > 3,5 t) il y a une surconsommation de 44% à pleine charge par rapport à la consommation à vide (contre 50% dans le modèle Ecotransit).
COPERT IV est l’évolution du modèle de COPERT III. La surconsommation est toujours proportionnelle à la consommation à vide mais varie en fonction de la vitesse et du type de camion (gabarit et norme Euro).

COPERT différencie les consommations à vide en fonction :

· du gabarit ;

· de la norme EURO ;

· de la pente, 

· du  trafic.

TREMOVE est basé sur le modèle de consommation de COPERT IV, avec quelques modifications concernant principalement le transport en voiture.

ARTEMIS fournit des facteurs d’émission liés au transport routier et applique ensuite des facteurs correctifs en fonction des différents paramètres (trafic, chargement, pente,…).
Discussion

Quel modèle faut-il choisir ?

· Ecoinvent : est basé sur le modèle TREMOVE.
· Bleu SAFRAN (C. Hugrel) : le modèle de consommation présenté (Ecotransit) semble cohérent mais les développements plus récents de COPERT IV et ARTEMIS devraient être suivis.
· Ifsttar : la modélisation présentée (Ecotransit) semble surestimer la consommation du camion à vide (1/3)

· ADEME (Marc) : Bilan Carbone utilise la méthodologie COPERT III. 
· PE et ELCD sont basés sur TREMOVE (= COPERT IV). Pour chaque type de camion dans les bases Gabi et ELCD et pour un trafic donné (autoroute, urbain et rural), il existe une valeur de consommation à vide et une valeur de consommation à plein. La consommation de carburant varie alors linéairement entre ces deux valeurs en fonction du taux de chargement.
	Proposition et questions restantes

L’approche la plus pertinente semble donc être de choisir le modèle de consommation COPERT IV puisqu’il est largement représenté dans les bases de données.
Compte-tenu des propositions pour les taux de chargement et de retour à vide, il convient alors d’avoir deux types de procédés :

· Lorsque le taux de chargement est générique (pour toutes les étapes de transport) : un procédé transport avec un taux de chargement moyen et un taux de retour à vide moyen et pour lequel la consommation a été calculé suivant le modèle COPERT.

· Lorsque le taux de chargement est semi-spécifique (uniquement pour la distribution d’approche et finale) : un procédé transport avec un taux de chargement à vide ou rempli et pour lequel la consommation devra être calculée par ailleurs, via un facteur de proportionnalité correspondant au taux de chargement. Cela permettra en outre de modéliser directement le retour à vide.
Note : Ces deux types de procédés peuvent paraître redondants puisque seul le taux de chargement varie. Toutefois avoir cette double possibilité permettra de faciliter le travail de l’industriel, pas forcément expert en ACV, qui utilise les procédés de la base. 


1.5. Représentativité technologique et géographique
Rappel des enjeux

Après avoir discuté déterminant par déterminant, il convient de décider quelle représentativité géographique et technologique (dans ce cas, le gabarit) il faut différencier pour chacun. 
Par ailleurs, quelles sont les sources de données qu’on peut utiliser pour composer des flottes moyennes ?
Par « flotte moyenne », on entend un procédé de transport représentatif d’une zone géographique et d’une technologie, pour lequel certains paramètres ont été moyennés. Par exemple, on pourrait décider d’avoir un procédé « transport camion, 22t, France » pour lequel le trafic, le taux de chargement, le taux de retour à vide, la norme Euro, etc. ont été moyennés et proviennent de données statistiques correspondant à un camion « moyen » de 22t roulant en France.

Sources de données

Les différentes sources de données où l’on peut trouver des statistiques, des moyennes et des facteurs d’émissions sont principalement :

COPERT, financé par l’EEA, est un programme de calcul des émissions liées au transport, basée notamment sur une modèle de consommation et de combustion du carburant (voir paragraphe modèle de consommation)
TREMOVE, développé pour la commission européenne, établit pour 31 pays européens
· La demande liée au transport ;

· La répartition des moyens de transport utilisés ;

· Le renouvellement du stock de véhicules ;
· Les émissions liées au transport (basé sur COPERT IV) ;
· Le taux de bien-être selon différents scénarios.
ARTEMIS est un réseau de chercheurs qui fournit notamment des facteurs d’émission liée à la consommation et à la combustion du carburant. Ces facteurs d’émissions sont différenciés selon :

· la vitesse ;
· le taux de chargement (0, 50 et 100%) ;
· la pente ;
· le gabarit ;
· le trafic ;
· la norme EURO.
Eurostat
 (hors réunion) donne des statistiques pour le transport européen en termes de

· La quantité et la répartition des moyens de transport utilisés ;

· Quantité de chargements transportés ;

· Trafic ;
· Gabarits par âge ;

· Infrastructures routières ;
· …
Discussion
Questions : comment composer une flotte moyenne de gabarit ? Quelles zones géographiques faut-il retenir ?

A propos des sources

· Bleu SAFRAN (C. Hugrel) : Les flottes par pays sont plus facilement accessibles que pour l’ensemble de l’Europe via le programme ARTEMIS (réseau de chercheurs) qui a succédé à COPERT. Il s’agit d’une amélioration par rapport à COPERT notamment sur les mesures d’émissions sur les poids lourds. On peut également introduire les conditions de trafic (et notamment le stop-and-go) dans les émissions.
· PE (valable pour ELCD) : Tout est paramétrable dans les procédés PE. On peut donc créer un procédé moyen pour une zone géographique si l’on connaît les différents paramètres (consommation carburant, trafic,…) (voir discussion des déterminants). Le choix d’un camion moyen est plus réaliste car on ne sait pas toujours précisément le camion qui est disponible. PE se base en outre sur Tremove.
· Ecoinvent : se base sur Tremove.
A propos des gabarits

· Ifsttar : les pays nordiques ont de grands gabarits (> 40t)

· Demeter : Pour la distribution finale, les gabarits vont de 12 à 28t.
· ADEME (Olivier Réthoré): La base de données ELCD propose 3 types de charge. Si on peut vérifier que ces charges sont suffisamment représentatives de la réalité alors on peut utiliser les 3 données ELCD pour en établir un mix moyen.
	Proposition et questions restantes

Il convient d’établir des procédés représentatifs d’un ou de plusieurs gabarits et des zones géographiques auxquelles s’appliquent ces gabarits.
Il convient de distinguer deux cas :

· Pour la distribution finale : l’industriel doit pouvoir choisir le gabarit qui lui convient lorsque cette donnée est spécifique ou semi-spécifique.

· Pour toutes les étapes de distribution : il est nécessaire d’avoir un gabarit moyen par zone géographique lorsque cette donnée est secondaire.
Afin de se rapprocher de la base ELCD, on propose de retenir les gabarits (charge utile) : 3.3, 17.3 et 27 tonnes représentatifs de l’Europe.
Il convient d’utiliser la source Eurostat pour déterminer les flottes de gabarits moyens pour les pays Européens.
Quelle source de données utiliser pour les autres continents ?


1.6. Autres enjeux

1.6.1. Infrastructures

Rappel des enjeux

Les infrastructures font référence à la construction, la maintenance et la fin de vie du camion et de la route. Le BPX précisent que les infrastructures doivent globalement être prises en compte mais ne spécifie pas cet aspect pour le transport. Cela reste donc à préciser.

Comment les infrastructures sont-elles prises en compte dans les bases ?
· PE ne prend pas en compte les infrastructures car il n’y a pas de sources d’information fiable à disposition. Il y a notamment des problèmes d’allocation de la route entre les camions et les voitures. Comment est effectuée par exemple l’allocation des impacts de la route aux camions pour les trajets en ville ? On pourrait par exemple considérer que rien n’est alloué au camion et tout aux voitures particulières… Il vaut mieux alors ne pas les prendre en compte. 

· ELCD : ne prend pas en compte les infrastructures.

· Bilan carbone : L’infrastructure camion est prise en compte (entre 8 et 13%). C’est basé sur des ACV voitures qui ont montré que la construction du véhicule n’est pas négligeable par rapport à la consommation. En revanche la route n’est pas prise en compte. Mais les données pourraient évoluer prochainement pour aller vers une approche homogène avec la base ACV.

· Ecoinvent : prend en compte les infrastructures (camion + route). Ecoinvent a utilisé des statistiques sur le kilométrage des différents types de route en Europe. Ecoinvent a fait une allocation fonction du trafic mais aussi du type et du poids  du véhicule. Par ailleurs l’impact des camions est bien supérieur à celui des voitures. Ce n’est pas proportionnel à la masse. Le modèle est basé sur 19 pays (route nationale, secondaire, autoroute).

	Proposition et questions restantes

· Il est préférable de prendre en compte à la fois les infrastructures liées au camion et celles liées à la route car elles sont non négligeables.

· Seul Ecoinvent les prend en compte pour le moment. Puisque leurs procédés d’infrastructure sont désagrégés, il est envisageable d’utiliser des procédés de transport d’autres bases de données en y ajoutant les procédés infrastructures d’Ecoinvent, aussi bien pour les infrastructures camion que pour les infrastructures route.

· Note : La base du Bilan Carbone pourrait évoluer prochainement pour aller vers une approche homogène avec la base ACV en tenant compte de l’infrastructure route.


1.6.2. Unité du procédé

Rappel des enjeux 

Afin d’utiliser un procédé de transport routier dans une modélisation, il est nécessaire d’avoir des données spécifiques ou semi-spécifiques concernant :

· La distance parcourue. Selon les choix des GT sectoriels et de l’étape de transport considérée, la distance pourra être une donnée spécifique, semi-spécifique ou générique.

· La masse de marchandise transportée. La masse est a priori toujours une donnée spécifique.
· Le taux de remplissage du camion. Le taux de remplissage est soit une donnée semi-spécifique, soit une donnée générique (voir paragraphe taux de remplissage).
En fonction de l’unité du procédé, ces données soit font partie intégrante du procédé (donnée générique), soit définissent le flux de référence qui appelle le procédé (donnée spécifique). 

Comment l’unité est-elle définie dans les bases ?

Les procédés de transport existant sont fournis avec  différentes unités.
· Ecoinvent 

· En tonne.km : la masse transportée et la distance parcourue forment l’unité fonctionnelle. Le taux de remplissage est alors une donnée fixée dans le procédé (50 % pour Ecoinvent).
· En véhicule.km : le nombre de véhicules et la distance parcourue forment l’unité fonctionnelle. Le taux de remplissage est alors une donnée fixée dans le procédé (50 % pour Ecoinvent) et la masse transportée en est déduite.

· PE et ELCD : en tonne. Seule la masse transportée représente l’unité fonctionnelle. La distance et le taux de remplissage sont des données intégrées au procédé. PE et ELCD permettent de paramétrer ces données.
Discussion

Quelle est l’unité préférable à utiliser de façon à conserver une approche homogène ?

· PE : On ne peut pas se baser sur un procédé en t.km car, dans ce cas, on ne peut pas différencier 1000 tonnes transportées sur 1 km ou 1 tonne transportée sur 1000 km. PE utilise donc des procédés dont l’unité est le kg et avec la distance en paramètre (valeur par défaut : 100 km).
· Ecoinvent, Bilan Carbone, DEAM et EIME : ont des procédés en tonne.km (ou kg.km). Puisque le taux de chargement est défini dans ces procédés, il n’y a pas de d’ambiguïté.
Note hors réunion

La base de données ADEME sera composée de procédés non paramétrables. On ne peut donc pas utiliser des procédés en tonnes puisque la distance est le plus souvent une donnée spécifique.

Les procédés en véhicule.km sont équivalents à ceux en tonnes.km mais sont moins naturel dans le cadre d’une ACV. En effet, pour le bilan environnemental d’un produit, on résonne plus facilement en masse de produit.
	Propositions et questions restantes
Afin de répondre aux besoins de la base, il convient de choisir des procédés en tonne.km tout en adaptant les taux de chargement considérés en fonction des besoins définis précédemment.


1.7. Cas particulier : camions frigorifiques

Rappel des enjeux
· Quelle surconsommation due au groupe froid ?

· Quelles fuites de fluides frigorigènes à impact GES ?
Discussion
· Demeter : la consommation du groupe froid est de 4 L/h. De cette donnée, on peut calculer la surconsommation.
· ADEME (Marc) et Bleu Safran : cette surconsommation semble faible. L’ADEME indique une surconsommation de l’ordre de 4 L/100km soit 10 % d’après des statistiques nationales.
Hors comité : Marc Cottignies a transmis un fichier
 indiquant une consommation de 2,8 L/h.

· RDC a fait un fichier de calcul qui donne des valeurs entre 5 et 8 % de surconsommation (4 à 6 L/h). Cette donnée provient d’une source confidentielle mais est du même ordre que les autres valeurs proposées.

· ADEME (Thomas) : Pour les fuites de fluides frigorigènes, l’étude Armines
 fait référence (utilisée pour le Bilan Carbone).
	Proposition et questions restantes
· Quelle valeur de surconsommation faut-il utiliser (2.8  4 ou 6 L/h) ? Quelle source de données faut-il utiliser ?
· Pour les fuites de fluides frigorigènes, l’étude Armines fait référence (utilisée pour le Bilan Carbone).


8. Synthèse des procédés à intégrer dans la base
Ce paragraphe reprend le principal des différentes propositions et questions restantes en ce qui concerne le transport routier.

	Proposition et questions restantes

· Les gabarits à retenir sont 3.3, 17.3 et 27 tonnes.
· Le modèle de consommation de carburant à retenir est COPERT IV. 
· De manière générale, il convient d’avoir des données génériques lorsque l’industriel n’a pas accès à l’information et que celle-ci est alors secondaire. Ces données génériques peuvent être obtenues via différentes sources :

· Eurostat fournit des statistiques pour les pays européens en termes de gabarits, taux de chargement, taux de retour à vide et de trafic.

· TREMOVE fournit des statistiques pour les pays européens en termes de normes EURO.

· FHWA donnent des statistiques pour les Etats-Unis en termes de taux de chargement.

· Quelles sources de données utiliser pour les pays hors Europe ?
· Les infrastructures (camion et route) sont à considérer car elles sont non négligeables
· Les procédés sont exprimés en tonne.km.

Tenant compte de ces éléments, les procédés à intégrer dans la base ADEME sont les suivants :

· Une flotte moyenne pour les continents
 hors Europe, avec taux de chargement moyen (exemple : un procédé « transport camion, Asie ») : 4 procédés.
· Une flotte nationale moyenne pour chaque pays européen avec un chargement moyen européen (exemple : un procédé « transport camion, France ») dont la France : 25 procédés
· Une flotte par gabarit pour la France avec un chargement moyen (exemple : un procédé « transport camion, 22t, France ») : 3 procédés


D. transport par rail 

Cf. slides 18 à 25

9. Besoins identifiés

Les besoins du BPX ne sont pas spécifiques au transport. Toutefois les déterminants suivants ont été identifiés et discuté lors de la réunion 

· Quel mix d’énergie considérer entre diesel et électricité ?

· Quel mix électrique retenir pour les trains électriques ? 

· Comment modéliser la consommation de carburant et quel carburant choisir pour les machines diesel ?

· Quelle prise en compte des infrastructures ?

· Quelle représentativité géographique faut-il retenir ?

10. Affinage du besoin et alternatives pour y répondre

1.8. Mode d’alimentation
Rappel des enjeux

Les deux modes d’alimentation des trains à considérer pour les besoins de la base sont l’électricité et le diesel qu'il convient de différencier vu les différences d'impacts entre ces deux sources d'énergie.

Comment le mode d’alimentation est pris en compte dans les bases

· PE : dispose d’un ICV qui combine les 2 types de trains (diesel et électrique) mondialement et qui pourrait être adapté pour l’Europe. Elle possède en outre des ICV pour chaque type de train, indépendamment.
· ELCD : dispose d’ICV pour chaque type de train, indépendamment, pour l’Europe et pour le monde.

· EcoInvent : dispose d’ICV des 2 types de trains pour l’Europe. Elle dispose également d’ICV qui combinent les 2 types de train, pour l’Europe et pour certains pays européens en particulier.
Discussion
Question : le choix entre un train électrique et un train diesel doit-il être une donnée spécifique ou générique ?

· Ifsttar : le chargeur ne connaît généralement pas le type de train qu’il utilise. Il faudrait sans doute un train moyen, issu d’un mix entre électrique et diesel. 

· RDC : Sur quelle source peut-on se baser pour estimer le mix entre diesel et électrique en Europe et dans le reste du monde ?
· Ifsttar : L’UIC (International Union of Railways) doit pouvoir fournir ce type d’information. Il existe aussi une base de données de la Banque Mondiale pour la répartition des trains électricité / diesel dans les pays du Sud.

· PE : peut utiliser des données statistiques pour reconstituer le mix.
· Bilan Carbone : les données Bilan Carbone correspondent à des données UIC 2004 (pour les pays européens). 

Précision hors réunion sur les sources de données

· L’UIC fournit la répartition entre les trains électriques et diesel pour toutes les régions du monde. Le rapport de statistiques de l’UIC peut être acheté sur :

http://www.uic.org/etf/publication/publication-resultat.php?domaine=3
Par ailleurs, une étude citant l’UIC fournit cette répartition pour les continents (p. 4) :
http://www.uic-environment.org/IMG/pdf/20_ortega-r._vossloh_madrid_16-18jun10.pdf
· Railenergy fournit cette répartition pour les pays européens
http://www.railenergy.eu/Scope.aspx
· La Banque Mondiale donne des statistiques concernant le transport ferroviaire mais pas directement par rapport à la répartition électrique / diesel. Par ailleurs, elle fait référence à l’UIC en matière de statistiques concernant le transport ferroviaire :
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/EXTRAILWAYS/0,,contentMDK:22345264~menuPK:7260743~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:515245,00.html
	Proposition

L’industriel ne connaît généralement pas le type de train utilisé pour transporter sa marchandise. De ce fait, il convient de choisir un procédé de transport ferroviaire générique représentant un mix entre électrique et diesel, par zone géographique représentative.

Il est alors proposé de retenir une répartition moyenne électrique diesel par continent.

On peut se baser sur les données de l’UIC pour reconstituer le mix entre carburant diesel et mix électrique.


1.9. Carburant diesel
Rappel des enjeux

Les trains roulant au diesel peuvent utiliser du diesel provenant de zones d'extraction et de procédés de raffinage différents. Cela a donc une influence sur les facteurs d’émissions.

Comment les bases de données prennent en compte le diesel
Les bases de données utilisent un ICV de production du diesel moyen pour l’Europe.
Discussion
Ce sujet n’a pas été abordé pendant la réunion mais la donnée n'est certainement pas accessible à l'industriel.
Proposition
On propose d’utiliser un procédé de diesel générique, basé des données européennes.

1.10. Mix électrique

Rappel des enjeux

Lorsque le train est électrique, la production d’électricité a un impact important sur l’environnement. Or, cet impact dépend des modes de production d’électricité et en particulier du mix de technologies utilisées (nucléaire, charbon, gaz,…).

Comment les bases de données prennent en compte le mix électrique
Les bases de données utilisent des mix électriques moyens représentatifs de la zone géographique du procédé en question.
Discussion
Question : quel mix électrique faut-il retenir ? Et pour quelle zone géographique ? 
· EcoInvent : les compagnies ferroviaires utilisent généralement un mix électrique propre. Par exemple, en Allemagne, la Deutsche Bahn possède sa propre centrale de production.
· ADEME (Olivier Réthoré) : à défaut de disposer d’un mix pour chaque transporteur ferroviaire dans le monde on ne pourrait au mieux aller que vers du national, mais on note cette remarque, en sachant que si on ne peut pas procéder ainsi, l’erreur sera faible sur le CDV.
Remarque hors réunion : l’UIC fournit les statistiques des mix électriques utilisés par les chemins de fer, par pays. Il est possible de consulter un échantillon de pays dans l’étude suivante, p. 14.

http://siteresources.worldbank.org/EXTRAILWAYS/Resources/515244-1268663980770/environment.pdf 
	Proposition et questions restantes
Suite aux discussions, il convient de choisir un mix électrique par zone géographique représentative. Trois cas sont à différencier :
· Le pays de transport est une donnée spécifique dans les référentiels : on utilise un mix national de production d’électricité représentatif des chemins de fer. 
· Le continent de transport est une donnée spécifique dans les référentiels : on utilise un mix continental de production d’électricité représentatif des chemins de fer.
· La zone géographique de transport n’est pas une donnée spécifique dans les référentiels : on utilise un mix global de production d’électricité représentatif des chemins de fer.
· Si le transport est transfrontalier, on peut se rapporter au cas national en demandant à l’industriel dans quel pays a lieu la majeure partie de son transport.
On propose de se baser sur les statistiques de l’UIC pour déterminer les mix électriques nationaux, lorsque la donnée existe. Si la donnée n’existe pas, on peut se baser sur le mix électrique continental, construit en moyennant les mix nationaux.


1.11. Autres enjeux

Les autres enjeux sont les infrastructures et l’unité du procédé. L’impact non négligeable des infrastructures a principalement été montré pour le transport routier. Afin que la base soit homogène, les mêmes conclusions sont tirées. Les conclusions principales sont reprises ci-dessous.

	Proposition et questions restantes

Les infrastructures doivent être prises en compte aussi bien pour le matériel roulant que pour la voie.

L’unité du procédé est la tonne.km.


11. Synthèse des procédés à intégrer dans la base
Ce paragraphe reprend le principal des différentes propositions et questions restantes en ce qui concerne le transport ferroviaire.
	Proposition et questions restantes
Finalement, il convient d’avoir
· La répartition électrique / diesel est une donnée générique par continent.
· Les mix électriques à utiliser sont des mix de production nationaux et continentaux représentatifs des chemins de fer.
· Les infrastructures doivent être prises en compte.
· L’unité des procédés est la tonne.km
Tenant compte de ces éléments, les procédés à intégrer dans la base ADEME sont les suivants :

· Un procédé transport train moyen européen.

· Un procédé transport train moyen hors Europe.

Les consommations d’électricité devront être désagrégées afin de pouvoir les lier aux mix électriques adéquats.


E. Transport maritime

Cf. slides 26 à 35

12. Besoins identifiés

Le BPX n’identifie pas de besoins particuliers pour le transport.

Les déterminants suivants ont été identifiés et discutés lors de la réunion :

· Quel type de bateau est utilisé ?
· Quelles sont les tailles à proposer ?
· Comment peut-on tenir compte des infrastructures ?

· Quel modèle de consommation retenir ? Quel taux de chargement ?

· Quelle représentativité géographique retenir ?

13. Affinage du besoin et alternatives pour y répondre

1.12. Représentativité technologique et géographique
Rappel des enjeux

Il existe différents types de bateau pour le transport maritime répondant à différents besoins et ayant donc des caractéristiques différentes.

Les 3 types de bateaux identifiés sont :
· Le porte-conteneur pour le transport intermédiaire des produits semi-finis et finis.

· Le vraquier pour le transport des matières premières.
· Le ferry pour le cabotage notamment, pour le transport intermédiaire des produits semi-finis et finis.
Ce que proposent les bases
Les données de ELCD et de PE ont été discutées, ainsi que la question de la convergence avec le Bilan Carbone :
· ELCD dispose des procédés suivants :

· 2 procédés vraquier (bulk commodity), capacité 100.000 à 200.000 dwt (dead weight tons), mondial et européen
· 2 procédés porte-conteneur, capacité 27.500 tonnes, mondial et européen
· Pas de cargo ni de ferry
Là encore les données ELCD sont issues de Gabi (PE).
· PE dispose de données pour les 4 types, y compris de données pour ferry (8000 dwt, pas reprises dans ELCD).

· Ecoinvent propose des procédés pour porte-conteneur et pétrolier, mondialement.
· Bilan Carbone différencie les données suivantes :

· Vraquiers, classés par capacité et par âge (11 gammes allant de 1970 à 1990 et de 20000t à 150000)

· Porte-conteneurs, classés en capacité en evp, unité de volume (6 gammes allant de 500 à 5000 evp).

· ADEME (Thomas) : on pourrait reprendre les valeurs de Bilan Carbone mais il y aurait un problème de transfert de données (format). C’est d’ailleurs un problème général.

	Proposition et questions restantes

Suite aux discussions, il convient de retenir des procédés pour les types de bateau suivants :
· Vraquier ;
· Porte-conteneur ;
· Ferry.

La question de tonnage et de représentativité géographique n’a pas été discutée lors du comité. Toutefois, le transport en bateau présente globalement des impacts faibles sur le cycle de vie des produits quel que soit leur famille. 

Y a-t-il d’autres types de transport maritime (cargo) qu’il faut différencier ?
Hors réunion

Afin d’être cohérent avec les bases de données, il est proposé de traiter :

· le vraquier et le porte-conteneur mondialement, 

· le ferry pour l’Europe.
Afin d’être cohérent avec la base de données ELCD, il est proposé de retenir les mêmes gammes de tonnage pour chaque type de bateau, à savoir :
· Pour vraquier : paramétrable de 100000 à 200000 dwt (dead weight tonnage) 
· Pour porte-conteneur : 27.500 dwt


1.13. Modèle de consommation, taux de charge et retour à vide
Rappel des enjeux

Contrairement au transport routier, il n’est pas évident que la consommation de carburant soit liée au poids de la marchandise transportée. Ce sujet n’a pas été discuté pendant la réunion mais il convient d’en tenir compte.
La consommation est-elle fonction du taux de chargement ? Autrement dit, la consommation à vide est-elle différente de la consommation du bateau chargé ?
Comment la consommation est prise en compte dans les bases ?
· PE et ELCD utilisent des valeurs de consommation de carburant qui dépendent uniquement du gabarit du bateau. Plus précisément, la consommation dépend de la tonne de port en lourd (dead weight tonnage) qui représente la charge qu’un bateau peut transporter sans couler. La consommation de carburant totale du bateau est ensuite allouée à la masse de marchandise en divisant par la capacité du bateau.

Remarque : selon la densité des produits transportés, il est possible, lors de la modélisation, d’utiliser un facteur de correction permettant de tenir compte des produits dont le chargement est limité en volume.

· Ecoinvent utilisent des données génériques de consommation de  carburant.
· Bilan Carbone : Pour les porte-conteneurs, les ballasts sont chargés d’eau lorsqu’ils sont vides. La consommation ne dépend donc pas du chargement en marchandise.

	Propositions et questions restantes

La consommation ne dépend a priori pas du taux de chargement.
Afin d’être proche des bases de données existantes, il pourrait convenir d’utiliser une valeur de consommation de carburant générique par gabarit de bateau, mondialement.
On propose d’utiliser les données génériques de l’ELCD.

Demande de précision à ELCD : sur quelles sources se base ELCD pour déterminer les valeurs génériques de consommation de carburant ?

Il convient en outre d’avoir une valeur de taux de retour à vide générique.

Quel taux de retour à vide faut-il utiliser ?


1.14. Autres enjeux
Les autres enjeux sont les infrastructures et l’unité du procédé. L’impact non négligeable des infrastructures a principalement été montré pour le transport routier. Afin que la base soit homogène, on peut convenir de garder les mêmes conclusions pour les autres types de transport. Les conclusions principales sont reprises ci-dessous.

	Proposition et questions restantes

Les infrastructures doivent être prises en compte aussi bien pour les bateaux que pour les ports.

L’unité du procédé est la tonne.km.


14. Synthèse des procédés à intégrer dans la base
Ce paragraphe reprend le principal des différentes propositions et questions restantes en ce qui concerne le transport ferroviaire.
	Proposition et questions restantes
Deux données définissent principalement le transport maritime : la fonctionnalité du bateau et son gabarit. Il convient donc de les différencier.
· Les types et gabarits de bateau à retenir sont 
· Vraquier, 100 000 à 200 000 dwt (dead weight tons), mondialement : 1 procédé
· Porte-conteneur, 27 500 dwt, mondialement : 1 procédé

· Ferry, pour l’Europe : 1 procédé, pour l’Europe. Quel gabarit(s) faut-il retenir ?
· La consommation de carburant est une donnée générique par type et capacité de bateau. Il convient d’attribuer la consommation de carburant à la marchandise, en rapportant la consommation totale à la capacité en charge du bateau.
· On utilise les données génériques de l’ELCD pour la consommation de carburant.
· Les infrastructures doivent être prises en compte.
· L’unité des procédés est la tonne.km


F. Transport fluvial

Cf. slides 26 à 35

15. Besoins identifiés

Les besoins identifiés sont transversaux au transport par voie d’eau (voir transport maritime).
16. Affinage du besoin et alternatives pour y répondre

1.15. Représentativité technologique et géographique
Rappel des enjeux

Il existe différents types de bateaux pour le transport fluvial répondant à différents besoins et ayant donc des caractéristiques différentes.
2 types de bateaux ont été identifiés comme nécessaires : 
· Péniche pour toutes les étapes de transport. Ce sont des bateaux à fond plat, motorisés.

· Barge pour toutes les étapes de transport. Ce sont des bateaux à fond plat, dépourvus de moteur, poussé par convoi.

Ce que proposent les bases
Les données de ELCD et de PE ont été discutées, ainsi que la question de la convergence avec le Bilan Carbone :

· ELCD comprend 2 procédés barge mais pas de procédé péniche a les procédés suivants :

· Barge, avec capacité 1228t, Monde et Europe.

· PE dispose en outre de procédés pour la péniche, pour différentes capacités : 

· 650t

· 1250t

· 2800t

· 4400t

· Bilan Carbone différencie les données suivantes :

· Barges, classés selon la puissance (3 gammes allant de 295 à 880 kW)

· Péniches, classés par capacité (5 gammes allant de < 400t à > 1500t)

Discussion
Peut-on appliquer un facteur correctif à la barge pour modéliser la péniche ?

Modéliser la péniche en appliquant un facteur correctif sur la barge a fait consensus.

	Proposition et questions restantes

Suite aux discussions, il convient de retenir le procédé pour :
· La barge

· La péniche peut être modélisée avec le procédé barge modulo un facteur de correction. Quel facteur de correction faut-il utiliser pour modéliser la péniche ?

La question de tonnage et de représentativité géographique n’a pas été discutée lors du comité. Toutefois, le transport en bateau présente globalement des impacts faibles sur le CDV des produits quel que soit leur famille. 

Hors réunion : Afin d’être cohérent avec la base ELCD, il est proposé de retenir une zone représentativité géographique mondiale, ainsi que la capacité de chargement de 1228t.


1.16. Modèle de consommation, taux de charge et de retour à vide
Rappel des enjeux

Contrairement au transport routier, il n’est pas évident que la consommation de carburant soit liée au poids de la marchandise transportée. Ce sujet n’a pas été discuté pendant la réunion mais il convient d’en tenir compte.

La consommation est-elle fonction du taux de chargement ? Autrement dit, la consommation à vide est-elle différente de la consommation du bateau chargé ?
Comment la consommation est prise en compte dans les bases

PE et ELCD utilisent des formules de consommation de carburant qui dépendent :

· Du gabarit du bateau,
· Du taux de chargement,
· Du sens du courant (avalant, montant ou canal)

Ecoinvent utilisent des données génériques de consommation de  carburant.
	Propositions et questions restantes

Hors comité

Afin d’être homogène avec le transport maritime et pour ne pas entrer dans un niveau de détail inaccessible à l’industriel, Il convient d’utiliser une valeur de consommation de carburant générique par gabarit de bateau, mondialement.
Cette consommation de carburant est basée sur un taux de chargement générique.

On propose de se baser sur les données génériques de l’ELCD.

Demande de précision à ELCD : sur quelles sources se base ELCD pour déterminer les valeurs génériques de consommation de carburant ?

Il convient en outre d’avoir une valeur de taux de retour à vide générique.
Quel taux de retour à vide faut-il utiliser ?


1.17. Autres enjeux
Les autres enjeux sont les infrastructures et l’unité du procédé. L’impact non négligeable des infrastructures a principalement été montré pour le transport routier. Afin que la base soit homogène, il peut convenir de garder les mêmes conclusions pour les autres types de transport. Les conclusions principales sont reprises ci-dessous.

	Proposition et questions restantes

Les infrastructures doivent être prises en compte aussi bien pour les bateaux que pour les ports et les canaux.

L’unité du procédé est la tonne.km.


17. Synthèse des procédés à intégrer dans la base
Ce paragraphe reprend le principal des différentes propositions et questions restantes en ce qui concerne le transport fluvial.
	Proposition et questions restantes
· Les types de bateaux à retenir sont :
· La barge, capacité de 1228t, mondial : 1 procédé
· La péniche, capacité de 1228t, mondial : 1 procédé
· La péniche est modélisée par la barge modulo un facteur correctif. Quel est ce facteur correctif ?

· La consommation de carburant est une donnée générique par type de bateau, rapportée à la capacité du bateau.
· On utilise les données génériques de l’ELCD pour la consommation de carburant.

· Les infrastructures doivent être prises en compte.
· L’unité des procédés est la tonne.km


G.  Transport aérien 

Cf. slides 36 à 44

18. Besoins identifiés

Le BPX n’identifie pas de besoins particuliers pour le transport aérien.

Les déterminants suivant ont été identifiés et discuté lors de la réunion :

· Quel type de transport est utilisé ?

· Quels types de gabarits faut-il retenir ?

· Comment tenir compte des infrastructures ?
· Quelle représentativité géographique retenir ?
19. Affinage du besoin et alternatives pour y répondre

1.18. Types d’avion à considérer
1.18.1. Nature des biens et personnes transportées

Rappel des enjeux
Il existe différents types d’avions qui transportent des marchandises. Lesquels sont les plus représentatifs de la réalité?

Comment les bases existantes peuvent-elles répondre à ces besoins ?
· Ecoinvent : proposent des procédés par avion soit pour le transport en Europe, soit pour le transport intercontinental. Elle différencie en outre le transport de passagers et le transport de marchandises.
· ELCD et PE : proposent un procédé transport de marchandise par avion, capacité 68t, avec une représentativité géographique mondiale pour lequel le taux de chargement est paramétrable.
Discussion

Quels sont les modes de transport à différencier ?
· Ifsttar et ADEME (Marc) : Pour le transport aérien, il convient de différencier :

· Cargo 

· Mixte passager / marchandise

· ADEME (Thomas) : pour les avions transportant à la fois des passagers et des marchandises, la question sur l’allocation passager / marchandise est importante. 

· ADEME (Marc) : Une solution est d’utiliser une allocation massique où l’on estime qu’un passager représente 100 kg
.
· Ifsttar : L’utilisateur connaît parfois le type d’avion utilisé et parfois pas. Il faut donc proposer les deux approches résultant en trois données : 

· 2 données pour l’approche spécifiée : une donnée cargo et une donnée mixte.

· Une donnée moyenne par défaut pour l’approche non spécifiée

· ADEME (Marc) : Pour la donnée moyenne par défaut, la répartition entre les deux modes est de l’ordre de 50/50.
· Ifsttar : ce mode de transport étant le plus impactant, cela vaut la peine de le détailler.
	Proposition et questions restantes
Il convient d’avoir deux modes de transport aérien :

· Cargo pour le transport exclusif de marchandises.
· Un procédé mixte marchandise / passager. Dans ce cas, une règle d’allocation massique est proposée, en considérant qu’un passager avec ses bagages compte pour 100 kg. Il faut en outre définir la répartition entre le nombre de passagers et la quantité de marchandises à bord. Cette répartition étant une donnée trop précise pour l’industriel, elle doit être choisie de façon générique.

Comment établir cette allocation de façon générique ? Sur base de quelles sources ?
Par ailleurs, lorsque le type d’avion est une donnée semi-spécifique ou générique dans le référentiel, il convient d’avoir une donnée moyennée entre les deux procédés de transport aérien proposés. On propose alors une répartition de 50 % pour le procédé cargo et 50 % pour le procédé mixte.

Étant donné que l’ADEME cherche à s’appuyer au maximum sur la base ELCD et que celle-ci ne comporte aujourd’hui qu’une donnée cargo, on propose de modéliser la donnée avion mixte marchandise / passager à partir de la donnée cargo modulo l’allocation générique de répartition marchandise / passagers (voir ci-dessus).

Dans tous les cas, on propose une représentativité géographique mondiale.


1.18.2.  Type d’appareils (gabarits et rayon d’action)

Rappel des enjeux
Plus la distance à parcourir est grande, plus la taille d’un avion est grande.

Il convient donc de savoir comment combiner ces deux données pour caractériser un type de gabarit.

Ce que proposent les bases
· Ecoinvent différencie des types d’avion pour
· Moyen courrier (poids net de l’appareil : 61t)
· Long courrier (poids net de l’appareil : 240t)
· ELCD et PE propose des procédés dont le taux de chargement est paramétrable et dont la consommation de carburant dépend. Dans cette paramétrisation, ELCD différencie trois catégories d’avion associée à des distances de parcours possible :

· < 600 km (pour un chargement maximum de 15,1t) : court courrier
· > 10000 km (pour un chargement maximum de 68t) : long courrier
· Entre 600 et 10000 km (pour un chargement maximum intermédiaire) : moyen courrier
· Bilan Carbone propose les définitions de court, moyen et long courrier suivantes :
· fret court courrier pour les rayons d’action jusqu’à 5000 km (et effectuant en pratique des distances commerciales plus proches de 1000 à 2000 km),

· fret moyen courrier pour les rayons d’action jusqu’à 7000 km (et effectuant en pratique des distances commerciales plus proches de 3000 à 5000 km),

· fret long courrier au-delà.

	Proposition et questions restantes
Suite aux discussions, il convient de différencier trois gabarits d’appareils pouvant voyager sur des distances plus ou moins longues :

Étant donné que l’ADEME cherche à s’appuyer au maximum sur la base ELCD, on propose de retenir les trois niveaux de gabarits qu’elle définit :

· Court courrier = < 600 km (pour un chargement maximum de 15,1t)

· Moyen > 10000 km (pour un chargement maximum de 68t)
· Entre 600 et 10000 km (pour un chargement maximum intermédiaire)
Dans tous les cas, on propose une représentativité géographique mondiale.


1.19. Modèle de consommation, taux de charge et de retour à vide
Rappel des enjeux

La consommation de carburant d’un avion est liée à son gabarit, au taux de chargement et à la distance qu’il parcourt.

Comment la consommation est prise en compte dans les bases

PE et ELCD utilisent des formules de consommation de carburant qui dépendent :

· Du gabarit de l’avion,
· Du taux de chargement,
· De la distance parcourue.
Ecoinvent utilisent des données génériques de consommation de  carburant.

Discussion

Comment tenir compte de la consommation de carburant ?
· Bleu Safran : la longueur du trajet est importante car la consommation de carburant est principalement grande lors du décollage et de l’atterrissage et par conséquent, la part de cette consommation ramenée au km parcouru est plus ou moins grande. 
	Propositions et questions restantes

Hors comité
Afin de ne pas entrer dans un niveau de détail trop précis pour l’industriel, il est proposé d’utiliser une valeur de consommation de carburant générique par gabarit d’avion, mondialement.
On propose de se baser sur les données génériques de l’ELCD pour la consommation de carburant.
Demande de précision à ELCD : sur quelles sources se base ELCD pour déterminer les valeurs génériques de consommation de carburant ?

Quel taux de retour à vide faut-il utiliser ?


1.20. Autres enjeux

Les autres enjeux sont les infrastructures et l’unité du procédé. L’impact non négligeable des infrastructures a principalement été montré pour le transport routier. Afin que la base soit homogène, il convient de garder les mêmes conclusions pour les autres types de transport. Les conclusions principales sont reprises ci-dessous.

	Proposition et questions restantes

Les infrastructures doivent être prises en compte aussi bien pour les avions que pour les aéroports.

L’unité du procédé est la tonne.km.


20. Synthèse des procédés à intégrer dans la base
Ce paragraphe reprend le principal des différentes propositions et questions restantes en ce qui concerne le transport ferroviaire.
	Proposition et questions restantes
Un avion se caractérise par le type de chargement transporté (marchandises et passagers) et par le type d’appareil utilisé (court, moyen et long courrier).

· Il convient de différencier deux types de transport 
· Cargo

· Mixte passager / marchandise. Dans ce cas, l’allocation entre marchandise et passagers est à définir. Il est proposé de se baser sur une allocation massique pour laquelle un passager représente 100 kg.
Quelle allocation générique retenir ?
· Il est également de proposer un mix 50 / 50 entre ces deux modes de transports dans le cas où cette donnée n’est pas spécifique.
· Il est proposé de retenir trois gabarits :

· < 600 km (pour un chargement maximum de 15,1t)

· > 10000 km (pour un chargement maximum de 68t)
· Entre 600 et 10000 km (pour un chargement maximum intermédiaire)

· On propose de retenir les données génériques de l’ELCD pour les consommations de carburant.
· Les infrastructures doivent être prises en compte.
· L’unité des procédés est la tonne.km.
· On propose une représentativité géographique mondiale.


* distance








� Deux documents sur le chargement moyen en France en 1999 et en Europe en 2000 :


http://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/article.php3?id_article=357


� http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database


� http://www.developpement-durable.gouv.fr/La-charte-Objectif-CO2-les.html


� http://www.cenerg.ensmp.fr/francais/publis/rapports/pdf/IF2010/DOC2-%20Inv%202007_final.pdf


� Afrique, Asie et Océanie, Amérique du Nord et Amériques du Sud


� en conformité avec l’article 8.3.4 du projet de norme EN 16258 sur la méthodologie pour le calcul et la déclaration de la consommation d'énergie et des émissions de gaz à effet de serre (GES) des prestations de transport (passagers et marchandises) 
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