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EDITORIAL

Le probleme, c’est la voiture en ville

L'avenir de notre planete se joue dans les villes, au Nord comme
au Sud, particulierement pour lUénergie. Plus se diffuse
langoisse du réchauffement climatique, plus s'accélere la prise
de conscience de la nécessité d'une mutation radicale des
modes de déplacement urbain. Au Nord, il s'agit de remettre en
cause la primauté de l'automobile en ville pour redonner toute
leur place aux transports en commun, aux vélos et aux piétons.
Au Sud par contre, il faut résister a la tentation de lautomobile
pour conserver les transports en commun et les deux-roues. Ils
restent largement majoritaires, mais la croissance du parc de
voitures privées est spectaculaire : En 2006, il y a eu 340 000
véhicules supplémentaires a Delhi, contre 200 000 les années
précédentes. Dans 'ensemble de l'Asie le parc croit de 15 a 30%
par an, bien plus vite que U'économie dans son ensemble. Le
constructeur indien Tata prépare la sortie de la voiture a 2 000 € ;
dans ces conditions, il sera tres difficile de résister a la pression
des automobilistes.

Le Centre pour la Science et 'Environnement joue un grand role
en Inde pour modifier la politique des transports urbains. En
2002, apres sept années de campagne, il a obtenu U'adoption du
gaz naturel pour tous les bus et rickshaws de Delhi. Ceci a
permis d'améliorer considérablement la qualité de lair, et
plusieurs autres villes ont suivi cet exemple. Le CSE se bat
maintenant pour maintenir la place des transports en commun,
les améliorer et bloquer les aménagements urbains destinés
aux voitures.

Les pays du Nord se plaignent souvent des risques liés aux
émissions de CO2 de lInde et de la Chine. Mais tant que nous
n‘aurons pas démontré que nous sommes réellement engagés
dans une réduction de nos propres émissions, nos protestations
n‘ont aucune chance d'étre entendues, car les pays développés
sont a lorigine des déreglements actuels et nos émissions par
téte sont beaucoup plus élevées que celles des Chinois et
Indiens. Si nous voulons soutenir les pays du Sud dans leur
recherche d'un mode de développement moins gourmand en
énergie, il nous faut d’abord transformer profondément nos
habitudes de déplacement, et pour cela remettre en cause la

place de la voiture en ville.
Alain Le Sann

publiée par CSE a New Delhi
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ON NE PEUT PLUS FAIRE JOUJOU AVEC LE CLIMAT

Mes pires craintes deviennent
réalité. Je parle des politiques sur
le changement climatique plutot
que de l'état du climat proprement
dit. Tandis que les préoccupations
sur ce sujet vont crescendo,
discordes et contentieux fermen-
tent dans un monde qui pourtant
devrait se rassembler sur des
solutions concretes. Car il n'y a
pas de temps a perdre en vaines
politicailleries.

Deux choses se  passent.
Premiérement, la Chine et lInde
sont montrées du doigt : ce sont
deux affreux pollueurs qui sont en
train d’augmenter les émissions
de gaz a effet de serre, qui ne
veulent pas s'engager sur des
objectifs obligatoires, qui bloquent
donc les négociations interna-
tionales. Deuxiémement, les
Etats-Unis et lAustralie (deux pays
qui brutalisent le climat et qui sont
revenus sur leurs engagements)
bénéficient des plus grands
égards. Ils voudraient bien oceuvrer,
dit-on, dans lintérét général de
toute la planete mais leurs efforts
seraient anéantis par le compor-
tement de ces deux grands
empoisonneurs que sont la Chine
et U'Inde. Entre ces protagonistes,
UEurope et le Japon jouent les
intermédiaires et demandent a la
Chine de céder du terrain pour que
la situation se débloque avec les
Etats-Unis. Pendant ce temps, on
ne parle guere de l'augmentation
des émissions de gaz a effet de
serre en Europe l'année derniére.

Quand la Chine évoque le principe
d’équité (les pays riches étant les
premiers responsables du change-
ment climatique), on laccuse de
faire de l'obstruction, on dit que le
temps n’est plus au blame game
(= c'est la faute des autres !, que
Uheure est aux décisions éner-
giques sur le plan mondial. « Ce
que nous avons fait, c’était pour
notre développement. Maintenant,
dans lintérét de la planéte entiére,
vous ne pouvez plus faire la méme
chose ». Ainsi raisonnent les
accusateurs. Comme si la Chine
n‘allait pas elle aussi souffrir du
changement climatique, alors
qu’elle n'est pas a lorigine de ce
probléme.

Si Uheure était a la récréation, on
pourrait s‘lamuser de ces exercices
de boxe dans le vide, mais le temps
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presse. Nous avons un besoin
urgent de décideurs politiques
déterminés a sortir la planete de
ce pétrin. Nous avons besoin d'un
leadership clairvoyant, pas
d’entourloupes en tout genre ni de
faux-fuyants.

Je pense qu’on devrait s'accorder
sur un cadre de réflexion simple.
Premiéerement, il faut admettre
une fois pour toute que les pays
industrialisés sont responsables
du changement climatique. Les
faits sont la, incontournables : il y
a dans latmosphére un stock de
gaz a effet de serre qui s'est
accumulé au fil du temps parce
qu'une minorité de gens créaient
pour eux de la richesse.
Maintenant le climat est
déstabilisé. Et voici que des pays
qui jusque-la étaient en retard
vont encore ajouter a ce stock
perturbateur pour connaitre a leur
tour un certain développement.
Les Etats-Unis (ou d'autres pays
riches) ne peuvent prétexter de
cela pour refuser de prendre les
mesures vigoureuses qui simposent
afin de réduire leurs émissions de
gaz a effet de serre.

Deuxiemement, on doit convenir
que la Chine et UInde ont besoin,
ont le droit de se développer. Leur
engagement dans la lutte ne sera
pas juridiguement obligatoire ; il
se fondera néanmoins sur des

objectifs et des programmes
nationaux précis. Nous savons bien
qu’il n'est pas de notre intérét de
polluer puis ensuite nettoyer, de
gaspiller U'énergie avant de songer
a léconomiser. Pour les pays
émergents, le défi consiste a se
doter de stratégies de croissance a
faible taux d’émission de carbone,
tout en exercant pleinement leur
droit au développement.

C’est faisable, mais il faudra bien
plus, bien plus que le rapport
timoré et politiquement naif du
Groupe d’experts intergouverne-
mental sur le changement
climatique. Pour freiner le
processus et sauver la planete,
celui-ci préconise diverses options :
'énergie nucléaire, les biocar-
burants, la capture et le stockage
du dioxyde de carbone...

On vy trouve aussi quelques
platitudes sur la nécessité de
modifier les modes de
consommation. Il n'y avait pas
besoin de tous ces économistes et
scientifiques de haut niveau pour
nous dire des choses que les
écoliers n’ont aucun mal a
comprendre. La vérité c’est qu'on
sait bien ce qu’il faut faire pour
combattre le changement
climatique. La question est la
suivante : pourquoi ca ne se fait
pas ?
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ON NE PEUT PLUS FAIRE JOUJOU AVEC LE CLIMAT

Ily a deux aspects. Premiérement,
les technologies existent. Si la
Chine et l'Inde investissent d"abord
dans des technologies pas clean et
de moindre efficacité énergétique,
c’est parce qu’elles ne peuvent pas
s'offrir pour le moment ce qu’ily a
de mieux. Elles vont faire comme
avaient fait les pays développés
d'aujourd’hui : d’abord produire
leur lot d'émissions de gaz a effet
de serre, faire de largent, ensuite
investir dans des processus plus
efficaces.

C'est moins compliqué que la
physique nucléaire. Alors pourquoi
la planéte en son entier n'est pas
capable de financer des techno-
logies propres dans les pays
émergents ? Pourquoi ces grandes
phrases et ces petits pourboires ?
Les Mécanismes pour un
développement propre étaient en
principe concus pour traiter ce
probléeme. Malheureusement, les
regles et procédures ont été fixées
par les gouvernements, les
industriels et divers organismes
des pays riches. Le résultat est
que ce dispositif, chargé de
faciliter la transition dans les pays
du Sud, ne colte pas cher, est
corrompu et inefficace. Il s'agissait,
a vrai dire, de fournir aux pays

riches le moyen d’atteindre au
moindre colt leurs objectifs de
réduction de gaz a effet de serre,
tandis qu’'industriels de pays du
Nord et industriels de pays du Sud
émergeants feraient de bonnes
affaires. Lintérét mutuel de ces
pollueurs est ainsi pris en compte.
Il faut que cela change ; ce n'est
pas impossible.

Le deuxieme aspect est plus
compliqué. Comme les pays riches
ont déja rempli latmosphere de
pollution, il ne reste plus
beaucoup d’espace la-haut pour
que le reste du monde puisse
aussi se développer. Voici
quelques chiffres : les concen-
trations de dioxyde de carbone
dans latmosphére sont passées
de 280 ppm [parties par million)
avant la révolution industrielle a
379 en 2005. Les scientifiques
disent que le seuil a ne pas
dépasser est de 450 ppm si on veut
limiter les dégats, qu'au dela de
550 ppm on est dans l'aventure. La
seule facon dont les pays pauvres
pourraient a leur tour bénéficier
des capacités d’absorption
restantes de latmosphere, c’est
Uarrét total des émissions
actuelles des pays industrialisés.

c'est le
capacités

La grande question
partage de ces
dabsorption.

Pour trouver les moyens de
réduire nos émissions, nous
devons impérativement changer
nos facons de faire. Il ne suffit pas
de discourir a profusion de
technologie et d'efficacité ; il faut
aussi  restructurer  lactivité
économique pour réduire la
consommation. La notion de «
suffisance » (on peut avoir son lot
de bien-étre sans accumuler des
biens marchands outre mesure)
est aussi importante que le
principe de « efficience » (obtenir
les mémes résultats avec moins
de matiére).

Cela peut se faire. Par exemple,
nous savons bien qu’il faut investir
dans les transports publics et
réduire l'usage des autos. Cela
s'est fait a Singapour, et la-bas ils
ne sont ni pauvres ni idiots.
Pourquoi serait-ce impossible a
Londres ou New-York ou d'autres
villes de pays riches ? Peut-étre
parce que les premiéres victimes
potentielles du changement
climatique ne peuvent pas leur
forcer la main.

Sunita Narain - 31 mai 2007

BIOCARBURANTS : ENTRE LA SOIF DES MOTEURS ET L'APPETIT DES GENS

Maintenant que la réalité du
changement climatique s'impose
méme aux plus sceptiques, on se
précipite  pour trouver des
remedes. La mode actuelle c’est
de remplacer les carburants
fossiles générateurs de gaz a effet
de serre par des biocarburants,
donc produits a partir de plantes.
Malheureusement la facon donc
nous sommes en train de mettre
en oeuvre cette bonne idée ne va
peut-étre pas améliorer les
choses mais au contraire nous
faire tomber de la poéle a frire
directement dans le feu.

Dans les biocarburants, il y a deux
principales filieres : léthanol,
extrait de la canne a sucre ou du
mais, et le Dbiodiesel, issu
d'oléagineux.  Soucieuse de
préserver son climat, U'Europe a
été la premiere a promouvoir les
biocarburants, qui devront
représenter 6% de la consommation
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des automobiles a Uhorizon 2010
et 10 % en 2020. La majeure partie
du biodiesel provient de tournesol
produit localement ; mais pour
couvrir des besoins croissants,
UEurope envisage d’importer du
carburant issu de soja brésilien ou
argentin, d’huile de palme
d’Indonésie et de Malaisie.

Pour réduire la dépendance des
Etats-Unis vis-a-vis des importations
de carburant, George Bush a
demandé a son pays de produire
132  milliards de litres de
biocarburants a l'horizon 2020.
Les Etats-Unis préferent ['éthanol
produit a partir de lamidon de
mais. Le Brésil, plus important
producteur mondial d'éthanol,
utilise la canne a sucre. Dans
quelques années, aux Etats-Unis,
on estime que les fabriques
d’éthanol consommeront la moitié
de la production domestique de
ma’s; et les industriels utiliseront

aussi le soja et d'autres cultures
pour donner a boire a un parc
automobile toujours plus assoiffé.

Les répercussions de cette
tendance se font déja sentir.
L'année derniére, le Mexique a
connu une sorte de guerre de la
tortilla parce que le prix de cet
aliment de base avait doublé.
Cette hausse était le résultat de la
nouvelle vocation du mais et du
controle de sa production et de son
utilisation par les grandes firmes
américaines. Archer Daniels
Midlands Co. occupe une place
prépondérante sur le marché du
mais et du blé et est en méme
temps le plus gros producteur
d’éthanol dans cette région du
monde. Ce groupe possede aussi
des intéréts financiers dans une
société mexicaine qui produit des
farines de blé et fabrique des
tortillas. Il profite donc a la fois du
renchérissement du mais et de la
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nouvelle clientéle qui se porte sur
le blé. Quand la matiére premiere
sert a faire du carburant plutot
qu'un produit alimentaire, il est
également gagnant. Cargill, autre

multinationale de l'agro-
alimentaire, est devenu incontour-
nable sur le marché des

biocarburants. Dans ce contexte,
les cours d'autres denrées
alimentaires (blé, soja, huile de
palme] grimpent également. Et
tout cela a des répercussions a
U'échelle mondiale surtout pour les
consommateurs les plus démunis.
A cause de cette évolution dans la
destination de la production, on
prévoit un renchérissement de
20 a 40 pour cent du colt de
lalimentation dans la prochaine
décennie.

Autre aspect génant de la situation :
ce nouvel usage n'aura pas grande
influence dans la lutte contre le
changement climatique. Il est
évident que tous les biocarburants
de la planéte n'auront qu'un
impact fugace sur la consom-
mation mondiale de carburants
fossiles. Aux Etats-Unis, par
exemple, il est admis que, si toute
la production de mais était
consacrée a la fabrication
d’éthanol, cela ne représenterait
que 12 % de la consommation
nationale actuelle d’essence. Dans
un article paru récemment dans la
revue ameéricaine Foreign Affairs,
on Llit que, pour remplir un
réservoir de 95 litres avec de
U'éthanol pur, il faut environ 200
kilos de mais, ce qui représente
assez de calories pour nourrir une
personne pendant un an.

Tant pis pour les trainards
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Si on prend en compte le
carburant nécessaire a la
transformation de la biomasse en
énergie (le diesel pour le tracteur,
le gaz naturel pour faire de
Uengrais, le carburant pour faire
tourner les raffineries), les
biocarburants ne sont pas
vraiment un modéle d’efficacité
énergétique. On considere que
20 % seulement de léthanol
produit a partir du mais est de
Uénergie « nouvelle ». Et il faut
ajouter au tableau l'eau indispen-
sable pour faire pousser les
plantes. Et on fera aussi sans
doute disparaitre des foréts pour
étendre les superficies consacrées
au soja, a la canne a sucre, a
Uhuile de palme, ce qui ne sera
évidemment pas bon pour le
changement climatique. Ne dites
pas que je suis contre les
biocarburants : je suis pour. Mais
comment faire pour qu’ils contri-
buent a la réduction des gaz a effet
de serre 7 Actuellement, ce sont
les grosses entreprises qui
cherchent a tirer un maximum de
profits de la situation, et on croit
naivement qu'on sert des objectifs
sociaux.

Premiérement, il est évident que
les biocarburants ne peuvent pas
se substituer aux carburants
fossiles ; mais si nous commencons
a limiter notre consommation de
carburants fossiles, ca peut faire
une différence. Dans ce cas, les
gouvernements ne doivent pas
subventionner des cultures desti-
nées a la fabrication de biocarbu-
rants, comme cela se fait aux
Etats-Unis et en Europe, mais
plutét prendre des
mesures pour limiter la
consommation en
réduisant le nombre de
véhicules sur les routes.
Alors, les biocarburants,
qui sont une énergie
renouvelable et qui
émettent moins de gaz a
effet de serre, auront un
impact significatif.
Sinon, nous restons
dans nos illusions.

Deuxiémement, ol faut-
il utiliser les biocar-
burants ? Ce n'est pas
dans les villes des pays
riches, pour faire
avancer des voitures, que

doit se produire la grande
révolution des biocarburants mais
dans les villages de lInde et de
UAfrique, loin des réseaux de
distribution d’énergie. C'est la
surtout qu’on manque d'électricité
pour les habitations, pour cuire les
aliments, pour les générateurs qui
actionneront des pompes, pour les
véhicules aussi. Dans ces endroits,
la consommation de carburant
fossile va augmenter parce qu’il
n'y a pas le choix.

Au lieu de transporter sur de
longues distances du carburant
fossile jusque dans ces endroits, il
serait plus judicieux de faire sur
place un grand bond en avant :
auparavant pas de carburant,
bient6t du carburant a la pointe du
progrés, qui pourrait venir par
exemple du fruit non comestible
du jatropha, cet arbuste qui
pousse sur des sols arides et
pourrait donner de U'emploi.

Ce nouveau marché des
carburants devra fonctionner dans
un esprit différent, différemment
de ce qu'on appelle « le marché
libre », lequel se fonde sur des
économies  d'échelle, exige
Uintégration des opérations et
donne lieu a des pratiques
anticoncurrentielles. Dans le
systeme actuel, des entreprises
vont se charger des cultures,
extraire Uhuile, la transporter a la
raffinerie et la faire parvenir enfin
aux consommateurs.

Dans la nouvelle facon de faire, il
faut qu’il y ait des millions de

producteurs, des millions de
distributeurs, des millions de
consommateurs. Les biocar-

burants sont une partie des
solutions d’avenir. Mais ne perdons
pas de vue que le changement
climatique n’est pas une simple
question technologique c’est
aussi et surtout un probleme de
volonté politique.

Sunita Narain
15 mai 2007
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Apres la libéralisation de son
économie, l'Inde a maintenant
rendez-vous avec linsécurité
énergétique. Cela a commencé en
Juillet 2006 lorsque le cours du
pétrole brut a atteint les 79 dollars
le baril. Par rapport a 2002, le prix
de l'essence a augmenté de 59,6 %,
celui du diesel de 78,8%. Au pied
du mur, UEtat et les sociétés
pétroliéres publiques ont absorbé
875 % de cet enchérissement
massif ? Et cela a fait mal.

Pourtant lInde continue a
consommer toujours plus de
carburant, en particulier dans le
secteur des transports ; et cela va
continuer. Les constructeurs
sortent a tout va leurs nouveaux
modéles qui arrivent sur des
routes et des rues déja bien
encombrées. Et cela va faire mal...

Anumita Rowchowdhury, qui écrit
cet article, est directrice adjoint du
Centre pour la science et
Uenvironnement (CSE) de New
Delhi, chargée de la Campagne
pour une atmosphére respirable.

Anumita au Salon Terre, Lorient 2007

Un jour de 1995, Anil Agarwal
(1947-2002), le fondateur du CSE,
s'impatientait dans la queue pour
faire tester son véhicule :
Pourquoi les voitures indiennes
sont-elles si polluantes ? Est-ce
que ce controle est fiable ? A
partir de cette anecdote, le CSE se
lance a la recherche de réponses
pour un probléeme bien complexe.
Anil confesse : « En 1986, j'avais
dit a de hauts responsables
politiques que les difficultés éco-
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logiques de nos
campagnes (parce que
cela concerne des
centaines de millions
de gens) sont bien
plus importantes que
les questions environ-
nementales des villes.
Dix ans plus tard, je
réalise combien j'étais
ignorant, n'ayant pas
vu a quel point les
choses évoluaient vite
dans ce domaine ».

Anil cherchait aussi a
comprendre lorigine
du cancer rare dont il
souffrait. Il savait
intensément que tous les poisons
que nous lancons dans
latmosphere reviennent vers nous
dans lair, l'eau, la nourriture. Il
s'est mis a lutter contre
UAdministration, les responsables
politiques coupables de laisser
faire, de cacher leur apathie, leur
incompétence et leur corruption
en accablant lautomobiliste
ordinaire. En 1996, le CSE publie
Meurtre a petit feu : la pollution
d’origine automobile. Anil disait
qu'un livre chargé de matiere a
penser peut étre comme une
bombe a retardement. Mais pour
faire venir lexplosion, il faut
souvent beaucoup de militantisme.
A mesure que se déroulait notre
combat contre le diesel envahis-
sant, les particules en suspension
et pour lavenement des autobus
au gaz naturel, de plus en plus de
gens s'intéressaient a ce que nous
faisions. Il fallait fournir linformation,
la diffuser, approfondir les
problématiques pour répondre aux
contre-attaques, démystifier la
science. Nous devenions des
acteurs du changement parce que
cela répondait a une nécessité
évidente. Ailleurs dans le monde,
la société civile pouvait pousser
des gouvernements a agir sur les
problemes écologiques. Ce n’était
pas vraiment le cas en Inde.

Delhi, la capitale de UUnion
indienne, n'est pas un petit bourg.
Au dernier recensement, il y a la
plus de 13 millions d’habitants,
plus de 4 millions de véhicules. En
1996, quand l'automobile commen-
cait a envahir les rues, c’était un
endroit trés pollué. Le smog
faisait peser son couvercle
délétere sur la mégapole, alors

gu'on n'avait pas encore pris
conscience des répercussions de
la pollution atmosphérique sur la
santé. Les fumées noires étaient
aussi signe de progres, une simple
géne. Il n’était pas question de
santé publique. On a enfin pris la
mesure des carences des
gouvernants a qui il ne venait pas a
Uesprit de s'attaquer a la question
des transports pour protéger la
population des ravages de la

pollution, de demander des
comptes aux constructeurs
automobiles, aux raffineries.

Finalement, en avril 2002, avec
laide de juges de la Cour
Supréme, Delhi se met a faire de
grands bonds en avant : en
décembre tous les autobus
fonctionnent au gaz naturel (GNC).
Au début, lorsqu’ont été prises les
premieres mesures pour juguler la
pollution, la teneur en souffre du
gazole était de 10 000 ppm (parties
par million). Au bout de quatre
ans, on était descendu a 500 ppm.
Dans sa quéte d'un air respirable,
Delhi brilait les étapes, allait plus
vite que ne lavaient fait les pays
industrialisés dans ce domaine,
passait du carburant liquide au
GNC pour faire fonctionner tous
ses véhicules publics. Cela lui a
permis de mieux respirer, de
gagner du temps. Mais lUhistoire
ne doit pas s'arréter la : en
matiere de mobilité, d'autres
évolutions mentales et
technologiques, d'autres bonds en
avant seront nécessaires.

(extrait de The Leapfrog Factor :
clearing the air in Asian cities,
CSE, 2006)
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... Aprés la forte augmentation des
prix du carburant l'année derniere,
bon nombre d'habitants de la
capitale se sont tournés vers le
bus ou le métro, lequel a
enregistré une augmentation de
12 % de son trafic. Commentaire
d'un propriétaire de station-
service de Hemkunt Colony
(quartier des affaires de Delhi sud) :
« Quand les prix montent, nos
ventes s'en ressentent. La derniére
fois, elles ont baissé de 10 %. A
chaque fois que le budget familial
attrape un coup, les gens
réduisent la consommation ou
prennent une qualité inférieure ».
Il est clair que le prix du carburant,
notamment pour les transports,
pése sur le budget des ménages.
Les Indiens dépensent de plus en
plus sur ce chapitre, surtout les
plus aisés des villes qui se
déplacent beaucoup en voiture
particuliere. En 1993-1994, les
meénages consacraient en
moyenne environ 56 % du budget
mensuel a la nourriture ; en 2003-
2004, c’était 45 %. Pendant cette
méme période, c'est sur les
transports (achat du véhicule et
surtout de carburant] que les
dépenses ont le plus augmenté :
11,3 % au début des années 1990,
17,1 % en 2003-2004.

Envolée des ventes

L'accroissement des frais de
transport ne semble pas affecter
les ventes de véhicules. Selon
[Association des constructeurs
automobiles (SIAM], les affaires
sont au mieux : dans les onze
premiers mois de 2006, plus d'un
million de véhicules ont été
vendus, soit une poussée de 19 %
par rapport a l'année précédente.
Les ventes de 4x4, SUV (véhicules
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sportifs utilitaires), gros consom-
mateurs pourtant, ont grimpé de
7,5 %. Au cours des années 1990,
le nombre des propriétaires de
véhicules montrait une progres-
sion annuelle de 10 %, de 15%
dans les grandes métropoles.
Pour Delhi, c’était environ 200 000
nouveaux véhicules chaque année ;
en 2006, ils étaient bien 340 000. A
Bengalore, une famille sur dix
possede une voiture, et presque
chaque famille a un deux-roues. Il
y a vingt ans, une famille sur seize
seulement possédait une voiture,
une sur quatre un deux-roues.
Maintenant que les taux des
emprunts sont plus raisonnables,
que les revenus s'améliorent, que
les consommateurs ont des golts
différents, les chiffres et les
courbes se mettent a évoluer au
niveau mondial : dans les pays
occidentaux, le parc automobile
n‘augmente que de 5 % l'an, tandis
qu'en Asie c'est désormais entre
15 et 30 %.

L'inde importe de plus en plus de
pétrole, qui sert de plus en plus a
faire avancer des véhicules publics
et privés. En 2006, le pays a
consommé 120 millions de tonnes
de pétrole brut et produit
seulement 34 millions de tonnes
sur son territoire : il a bien fallu
importer. A chaque augmentation
des cours sur le marché
international, de plus en plus
d’argent public sert a acheter du
brut. Cela a forcément des
conséquences : le colt de l'énergie
sera une difficulté majeure pour le
maintien du taux de croissance du
PIB a son niveau actuel (8 %).

Un parking a Delhi

Voyons d'abord qui sont les
consommateurs de carburant,
combien ils consomment, et si on
peut changer les choses. D'apres
les données fournies par le
ministere du pétrole et du gaz
naturel, c’est le secteur des
transports qui est le plus gros
consommateur, soit 30 %.
L'énergie thermique pour la
cuisson (dont butane/propane et
pétrole lampant utilisés par des
millions de ménages pauvres dans
tout le pays) c’est seulement 20 %.
Le secteur énergétique et
Uindustrie en général c'est 30 %,
comme pour les transports. Les
20 % restants vont a des usages
divers. Le secteur agricole, qu'on
accuse de tant de choses,
consomme seulement 19 % du
carburant diesel, pour le pompage
de l'eau, comparé a 62 % pour le
secteur des transports. Et presque
toute l'essence va aux transports,
surtout pour les véhicules privés,
tandis que le diesel va aux
chemins de fer, au transport des
marchandises, mais aussi de plus
en plus aux voitures privées. Le
fret est passé massivement du rail
a la route : 26 % et 74 %
respectivement. Et cette tendance
va s'accentuer avec la construction
ou lamélioration d’autoroutes, le
long de lignes de chemin de fer a
fort trafic. Tout comme les autres
pays du monde, llnde va avoir
besoin de plus en plus de
carburant pour ses transports.

Le rapport Politique énergétique
intégrée 2006 de la Commission
du Plan souligne que, puisqu’il
n'existe pas de substitut économi-
que pour le secteur des
transports, il faut impérativement
agir sur lefficacité énergétique
des véhicules et privilégier les
transports de masse. On considére
qu’on pourrait réduire sérieuse-
ment la facture pétroliere grace a
Ulamélioration des performances
énergétiques des véhicules et a
laugmentation du trafic fret des
chemins de fer.

Des cylindrées plus fortes

Quand le chapitre transports fait
mal au portefeuille des familles, le
budget national doit forcément
s'en ressentir.  Que faire ?
Examinons de plus prés les
performances énergétiques de

page 6



L'INDE ET SES VOITURES

nos véhicules. Le World Energy
Outlook 2006 estime que la
consommation moyenne d'un
véhicule léger dans les pays de
LOCDE est de 9,3 litres aux 100
km. En Inde c’est juste un peu plus :
10 litres aux 100 km. Partout on
essaie de faire baisser la consom-
mation. Ce méme document pense
que si les politiques et les
mesures envisagées par les
gouvernements des pays riches
sont bien appliquées, la consom-
mation moyenne des nouveaux
véhicules moyens pourrait passer
a 6,2 litres/100 km dans les pays
de UOCDE.

L'Inde est relativement efficace
dans ce domaine, parce qu’elle est
pauvre : les deux-roues et les
petites voitures sont toujours les
moyens de transport dominants.
Jusqu'a présent, le marché indien
était sensible aux prix, et on lui
fournissait donc des modeles
modestes, accessibles a une large
clientéle. Les petites voitures ont
un petit moteur pas trop gourmand ;
et les deux-roues sont particuliere-
ment performants. Si la petite
voiture peut faire 18-20 km avec un
litre, un deux-roues équipé d’un
moteur a quatre temps peut aller
jusqu’a 70-80 km avec un litre. Des
criteres plus séveres en matiere
d'émission  ont  forcé les
constructeurs a améliorer leurs
technologies. Llndien acheteur
d'un deux-roues retient d’abord le
coté économique plutdt que la
puissance et l'accélération. Cela
tient au prix élevé de l'essence.

4x4, SUV : tendance la-bas aussi

Mais la cylindrée des véhicules
disponibles sur le marché indien
augmente, et aussi généralement
leur consommation. Si cette
tendance s’affirme, lavantage
résultant de l'utilisation de petites
voitures économiques va
disparaitre. Actuellement il y a un
grand nombre de véhicules dans le
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segment des 796 cc-1 400 cc
(12-16 km/litre). Cela s’explique en
grande partie par limportante part
de marché de la Maruti 800. Mais
on va de plus en plus vers des
cylindrées plus fortes. Les ventes
additionnées de voitures compactes
et moyennes sont passées de 53 %
en 2001-2002 a 63,6 % en 2004-
2005. Dans les rues indiennes, on
voit surtout des petites voitures,
mais il faut y regarder de plus
prés. Dans le segment des petites
voitures, les cylindrées supérieures
commencent a dominer. La part de
marché de la Maruti 800 est
passée de 21 % en 2001-2002 a
11 % en 2004-2005. Ce sont
maintenant les modéles compacts,
plus fortement motorisés (1 000
cc-1 200 cc) qui prédominent, par
exemple la Santro de Hyundai, le
Wagon R de Maruti. La version
essence de la TATA Indica est
équipée d'un moteur de 1 396 cc,
d'un moteur de 1 405 cc pour la
version diesel. Les compactes ont
représenté 47 % des ventes en
2004-2005. On observe aussi une
augmentation des ventes dans le
segment dit officiellement « plus
gros modeles ». La part des
moyennes/familiales est passée de
12 % en 2001-2002 a 17 % en 2004-
2005. La part des modeéles
Executive, Premium, Luxury croit
également. Le probléme vient
surtout des SUV, gros consomma-
teurs de carburant.

L'Inde se prend trés au sérieux sur
le  marché international de
lautomobile, mais sur le marché
intérieur elle va a lopposé du
mouvement. Sur le plan mondial,
les constructeurs améliorent leurs
performances énergétiques pour
respecter les nouvelles normes
officielles ; en Inde, cette pression
n'existe pas. En matiere de
consommation, les plus
performants de nos véhicules sont
bien en dessous des modeles les
plus performants sur le plan
international. Ce décalage est en
partie dG a larrivée ailleurs de
modeles nouvelle génération ;
mais cela montre aussi que la
technologie est la pour qu'on
puisse faire des économies en
matiéere de consommation de
carburant. Chose curieuse, les
constructeurs qui se sont installés
en Inde produisent dans d'autres
parties du monde des véhicules
plus performants. Faut-il conclure

que dans notre pays |la
consommation de carburant n’est
pas un sujet de préoccupation ? Si
bien sr ! Mais le fait est qu’ici les
industriels n'ont jamais été
aiguillonnés pour faire mieux ; et
c'est de la faute des pouvoirs
publics.

En gros, moins le véhicule
consomme de carburant, moins il
émet de polluants. Partout dans le
monde, les régulateurs adoptent
une double stratégie : ils
interviennent directement pour
encadrer la consommation de
carburant, ils fixent des normes
pour réduire les émissions de C02
et freiner le changement clima-
tique, ce qui a un effet indirect sur
la consommation de carburant. Le
Japon, la Chine, les Etats-Unis, par
exemple, ont fixé des normes en
matiere d'efficacité énergétique
pour qu'on fasse plus de kilome-
tres avec moins de carburant et
qu'on réduise les émissions de
CO2. L'Union européenne a aussi
fixé des objectifs contraignants
dans ce domaine. La Californie
impose des normes en matiére
d'émissions de gaz a effet de
serre.

Le Pew Centre (un groupe de
réflexion basé a Washington DC] a
comparé, a léchelle mondiale,
toutes les normes de
consommation de carburant. Les
plus strictes sont celles de 'Union
européenne et du Japon, les plus
permissives celles des Etats-Unis
et du Canada. Les pays en
développement feraient bien de
noter que les normes chinoises
sont plus exigeantes que celles
des Etats-Unis [y compris la
Californie), du Canada et de
lAustralie. Dans la pratique,
partout dans le monde, il faut
beaucoup de doigté pour définir et
mettre en oeuvre la
réglementation. Trop de souplesse
dans les normes et certaines
concessions inciteraient a nouveau
a la consommation. Aux Etats-
Unis, les performances
énergétiques des SUV (véhicules
utilitaires sportifs) sont inférieures
aux véhicules classiques.
Laugmentation de leur nombre
entraine une baisse des
économies de carburant. Et en
plus ce pays tarde a appliquer des
normes plus séveres pour profiter
des progres technologiques.
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La question du diesel, ici et
ailleurs

En Inde, des prix avantageux ont
incité les gens a se précipiter sur
les modeles diesel. Les ventes
sont en plein essor car le
législateur ne cherche pas a faire
payer au propriétaire le co(t de la
pollution ainsi engendrée. Pour
preuve le budget du gouvernement
central pour 2006 qui fait rimer
avantage fiscal avec petites
voitures diesel. Dans le segment
des « petites voitures »,
UAdministration met les modeles
de 4 m de longueur maximum,
avec une cylindrée de 1 200
cc max. pour les motorisa-

Le Japon et la Californie ont une
stratégie a deux volets pour
parvenir a un compromis entre
économie d’énergie et pollution.
Premierement, ils ont imposé des
normes d'émission strictes pour
forcer les constructeurs a mettre
en oeuvre des innovations
technologiques permettant d'éli-
miner la masse et le nombre de
particules jusqua 99 % dans le
moteur diesel. Deuxiemement, les
normes imposées en matiere de
consommation de carburant
poussent aussi les constructeurs
a innover pour produire des

véhicules plus performants sur le
plan énergétique, plus propres.

« Si le pollueur local constitue un
probléme, il faudra mettre en
ceuvre des mesures antipollution
plus séveres. C'est ce qu'a fait le
Japon, de sorte que maintenant
les véhicules utilitaires diesel sont
devenus une espece en voie de
disparition dans ce pays ».

De son coté, la Californie a
instauré des normes pour les
émissions de gaz a effet de serre
auxquelles se conformeront en
principe les constructeurs de ce
type de véhicules. On espére ainsi
réduire de 30 % ces émissions a
Uhorizon 2016. Dans cet Etat, les
normes sont également « fuel
neutral », c’est-a-dire qu'elles

tions essence et 1 500 cc
pour le diesel. Donc, avec
un moteur diesel, on passe
en fait dans une catégorie
supérieure. Les prix des
modeles diesel ont chuté
de 12 000 a 25 000 roupies
(215-450 €). D’apreés les
informations fournies par
[Association indienne des
constructeurs automobiles
(SIAM], les modéles diesel
représentent maintenant
plus de 30 % du marché, et
certains prévoient un niveau
de 50 % a lhorizon 2010.
Dans la capitale, entre 1996
et 2006, leur nombre a
augmenté de 425 %.

s'appliquent de maniere
identique aux motorisations
essence et diesel. En matiere
d'économie de carburant, la
Chine a élaboré une
réglementation visant a
décourager lusage de gros
véhicules diesel. Les limites
supérieures pour les gros
engins ont été renforcées et
le différentiel de prix entre
essence et diesel est peu

significatif, ce qui enleve
beaucoup a lattrait du diesel.
Les normes d’émission

deviennent également plus
séveres.

En Inde, les normes en
vigueur actuellement sont

Cette mode du diesel
constitue un réel probleme de
santé publique. La qualité de lair
des villes indiennes est menacée
car, méme avec « la meilleure
technologie disponible » dans le
pays, ces véhicules sont encore
trés polluants. Un rapport de 2004
financé par la Banque mondiale a
étudié lorigine des PM 2,5, ces
particules fines qui empoisonnent
durablement lair. En certaines
saisons, elles proviennent a 61 %
des moteurs diesel a Calcutta, a
23 % a Delhi, a 25 % a Bombay.
Selon une étude réalisée par
Marion Camarsa, de Enstrat
International Ltd, Royaume-Uni,
qui est un organisme spécialisé
dans ce domaine, les diesels sont
responsables de 40 % des émissions
de NOx (oxydes d'azote). Les
véhicules diesel sont d'un bon
rendement énergétique, et c'est ce
qui explique leur popularité. Mais
ils restent plus polluants que les
modeles a essence.
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Les normes californiennes
donnent le ton a Vléchelle
mondiale, incitent a faire

progresser les techniques. Ce
double volontarisme force le
marché de ces deux pays a élargir
son offre, a proposer des
véhicules hybrides par exemple.

Le Japon est le seul pays a s'étre
doté de normes relatives a la
consommation de carburants des
poids-lourds suivant le tonnage.
Dans chaque catégorie, c’est sur
le modele le plus performant que
le reste doit s'aligner. Les objectifs
actuels prévoient une amélio-
ration de 23 % des performances
des véhicules a essence et de 14 %
pour les diesels a l'horizon 2010.
Au Japon, les normes d’émission
imposées aux diesels a 'échéance
2009 sont parmi les plus strictes.
Voici ce que dit Takao Onoda,
spécialiste a UAgence interna-
tionale de UEnergie de Paris :

Euro Ill dans onze villes et
Euro Il ailleurs. Les véhicules
diesel sont autorisés a émettre
plus de particules fines et
d’'oxydes d'azote que les véhicules
a essence. Euro IV, actuellement
en vigueur en Europe, autorise un
niveau d'émissions de NOx trois
fois plus élevé pour un moteur
diesel que pour un moteur a
essence. L'Europe n’est pas parmi
les meilleurs. Les normes US Tier
[l pour les véhicules commerciaux,
par exemple, sont environ 80 %
plus exigeantes que les normes
Euro IV pour cette méme
catégorie. Elles sont méme 90 %
plus exigeantes pour le NOx et
60 % pour les particules fines que
Euro V (qui s'appliquera a partir de
2008). En matiere de normes
d’émissions, les Etats-Unis et le
Japon distancent UEurope, et
UInde est évidemment a la traine.
[l faudrait qu’elle se renseigne et
qu’elle passe aux actes.
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Notez le prix du carburant : le litre d’essence est a 1 dollar

En Inde, les hommes politiques
ont mis bien du temps a réagir sur

la  question de Vlefficacité
énergétique. En 2004, le
gouvernement proposait aux
constructeurs automobiles de

déclarer « volontairement » la
consommation de leurs modéles.
Mais comme il n'y a pas eu de suivi
dans cette affaire, les
constructeurs ne sont méme pas
allés jusque-la. On ne parle pas de
ca dans les caractéristiques
techniques des prospectus. Juste
une allusion dans la publicité pour
gagner des points sur les
concurrents, mais il n’existe par
de base de données ou de systeme
de certification pour prouver la
chose. On se contente de tests
routiers effectués pour le compte
de revues sur lautomobile.

Quelques mesures sont en cours
de préparation cependant. Le
projet de rapport du Groupe de
travail sur le secteur du pétrole et
du gaz naturel pour le onzieme
Plan quinquennal (2007-2012)
recommande un renforcement des
normes moyennes pour améliorer
les performances énergétiques du
nouveau parc automobile, de 8 %
au cours du Plan quinquennal, de
5 % par la suite. Pour toutes les
nouvelles voitures, les véhicules
commerciaux et les deux-roues,
on aurait a Uhorizon 2012 une
progression moyenne de 45 % en
économie de carburant. Les
industriels disent qu’il ne sera pas
facile de calculer ou de maintenir
Uefficacité  énergétique étant
donné Llétat des routes. Ils
craignent que les consommateurs
les montrent du doigt et ils ne veulent
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donc pas de normes : il faut
laisser les forces du marché jouer
librement, clament-ils. On sait
pourtant que le marché est
souvent biaisé et ne fonctionne pas
a la perfection.

Les transports publics,
ca rapporte

Pour contenir linsécurité
énergétique, il va falloir s'attaquer
aux racines du mal : éviter les
kilometres superflus, controler
son envie de bouger. Partout dans
le monde, les gouvernements
élaborent des politiques incitatives
pour que les gens utilisent
davantage le bus, le métro, le
train, la bicyclette, ou aillent a
pied. Pour freiner une consom-
mation insatiable, faisons respirer
les routes et les rues conges-
tionnées, et respirons un air
meilleur. Un rapport intitulé
Transport, énergie et climat
planétaire disponible au ministére
allemand de la coopération écono-

mique et du développement fait
apparaitre que la consommation
d’énergie par les transports
individuels peut étre jusqu'a dix
fois moins élevée dans une ville
qui dispose de transports publics
efficaces et bien adaptés a la
demande. Cela est également vrai
pour les émissions de gaz a effet
de serre.

L'Inde ferait bien de prendre la
chose a coeur. LAgence interna-
tionale de U'Energie (AIE) estime
qu'en matiere de consommation
de pétrole et d'émissions de
dioxyde de carbone, il peut y avoir
une différence de 100 % si lon
accorde une place prépondérante
a des réseaux de bus de haute
qualité, contrairement a la
situation de Delhi et son
abondance de véhicules privés.
Selon lAIE, méme les bus les plus

polluants lachent dans lair
beaucoup moins de CO2 par
km/passager que les autres

véhicules. Les pays développés
((Europe en particulier]), malgré
leur obsession des voitures
privées, ont commencé a
reconstruire ou moderniser leurs
réseaux de transports publics
pour diminuer la consommation
de carburant et réduire les
émissions de C02.

Dans les grandes agglomérations
indiennes, une bonne partie des
déplacements est assurée par les
transports publics : 88 % a
Mumbai (Bombay), 76 % a Kolkata
(Calcutta), 70 % a Chennai
(Madras), 62 % a Delhi. Dans
UAdministration centrale et dans
les Etats, les décideurs n'ont pas
compris lintérét de cette situation.
La politique fiscale est si biaisée

¥

| Dans le métro de Delhi
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A. Le Sann

qu'une part disproportionnée des
taxes pese sur les transports
publics. Un document de la
Banque mondiale de 2004 releve
que, dans les villes indiennes, la
charge fiscale par km/véhicule est
2,3 fois plus élevée pour les
autobus des réseaux publics que
pour les voitures particulieres. La
taxe routiére annuelle pour un bus
de Delhi est plus élevée que celle
payée une fois pour toute par une
voiture. A Pune, les autorités ont
récemment instauré une nouvelle
taxe sur les passagers du réseau
public d’autobus afin de soulager
le déficit du budget du
Maharashtra. Et l'idée d'une taxe
routiere a été abandonnée pour
cause d’opposition.

Il existe de plus en plus
d'exemples pour prouver qu'on
peut réduire limpact du facteur
énergie dans la mobilité (voir
Prenez le bus). Certains
gouvernements ont commencé a
calculer le colt des embou-
teillages quand ils préparent leurs
politiques fiscales. En Inde, c’est
une démarche tout a fait inconnue.
Le colt de la congestion des voies
routieres représente prés de 3 %
du PIB dans les pays de 'OCDE, et
plus dans les pays asiatiques :
4,4 % en Corée, 6 % a Bangkok.
Face a cette évidence, les
responsables gouvernementaux
ont dU recourir a des stratégies
fondées sur les forces du marché
afin d’inciter les gens a se
déplacer autrement et réduire la
facture d'une telle situation.
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Les résultats sont impres-
sionnants. A Singapour, le péage
urbain électronique instauré en
1988 a fait baisser de 13 %
lintensité du trafic dans les zones
ciblées et améliorer de 20 % la
vitesse de circulation. Ce systeme
produit des recettes imposantes
chaque année. Par ailleurs un plan
de permis par zone, qui
réglemente Uentrée dans le centre
commercant, a fait chuter de 50 %
le volume du trafic malgré le
triplement de la demande de
déplacements au cours des vingt-
cing dernieres années. A Londres,
la taxation de la circulation dans le
centre a fait baisser de 16 % la
circulation et de 30 % la
congestion des rues. A Stockholm,
deux mois aprés la fin d'une
période expérimentale de six mois
qui se terminait en juillet 2006, on
a définitivement adopté par
référendum (51 % pour] wun
systeme de péage urbain. A
Trondheim, Norvege, le péage
urbain en vigueur de 1991 a 2005 a
réduit de 10 % la densité de la
circulation.

Normes + fiscalité
trouver le bon melange

Le souvenir de l'augmentation des
cours du pétrole de Llannée
derniére, avec ses répercussions
économiques et politiques, s'est
estompé. Le pays attend
maintenant ce que lui réserve le
prochain budget central (2007-
2008). Les journaux parlent
abondamment d’'une baisse des

taxes sur les automobiles, surtout
les gros modeles : c’est ce que
réclament les constructeurs. Y a-
t-il de nouveaux petits cadeaux
dans lair ? Depuis 2001, les
budgets centraux traduisent une
sympathie évidente pour lindustrie
automobile. Cela entraine de
sérieuses  répercussions en
matiere d’énergie et de pollution.
Des déductions fiscales massives
ont été accordées coup sur coup.
Les cadeaux de l'an dernier pour
les petits modeles et les
concessions faites aux petits
diesels ont largement ouvert les
portes. En ne payant pas les colts
de la pollution [notamment pour
les conséquences sur la santé), de
laccaparement de l'espace urbain,
Uindustrie automobile profite
d’autant de subventions déguisées.
Elle continue a externaliser les
colits véritables de ses produits
sur la société, et le gouvernement
sacrifie des revenus en leur faisant
des concessions fiscales.

Les pouvoirs publics ne semblent
pas se préoccuper de la grande
soif qu’ils vont laisser venir en
favorisant les petites voitures sans
fixer en méme temps des objectifs
précis afin de réduire la
consommation pour chaque classe
de véhicules. Dans ce contexte, le
recours aux petites voitures aura
globalement moins d’effet. Si on
n'investit pas en méme temps
dans le transport de masse, le
nombre de ces véhicules ira
toujours croissant, et au total ce
sera peine perdue pour les
économies de carburant. Le
nouvel attrait pour de plus gros
modeles (qui consomment plus et
pour lesquels il n'y a pas de
normes officielles) va continuer a
accroitre linsécurité énergétique
du pays.

Le budget du gouvernement
central ne peut étre le seul et
unique moyen d’intervention. Le
gouvernement central doit aussi
imposer  des normes  de
consommation d'énergie afin de
forcer les fabricants a améliorer
leurs  techniques. Et les
gouvernements régionaux doivent
réduire la fiscalité sur les autobus
et augmenter les taxes routieres
et autres sur les véhicules privés.
C’est au ministere des finances de
donner le signal. Le ministere doit
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Prenez le bus,
ca aide

D’une étude de la Banque

asiatique de dévelop-
pement (2006) sur le
theme Efficacité éner-

gétique, changement clima-
tique et transports routiers,
et qui analyse les scénarios
possibles jusqu'en 2020, il

ressort des perspectives
encourageantes :
Bangalore

Si la part des transports
gublics passe de 62 % a
0 %, on économise 765
320 tonnes d'é%uivalent
pétrole, soit 21 % de la
consommation de départ.
Autres avantages :

réduction de 23 % du
nombre de véhicules,
libération de lespace
routier (équivalent a 418
210 véhicules en moins sur
les voies, baisse de 13 %
des émissions de CO2, de
29 % des particules fines,
de 6 % du dioxyde d'azote.

Dacca

Si la part des transports
publics passe de 24 % a
60 %, on économise 106
360 tonnes d'é%uivalent
pétrole, soit 15 % de la
consommation de départ.
Libération de Llespace
routier, équivalent a 78 718
voitures en moins sur les
voies, baisse de 9 % des
émissions de C02, de 1 %
du dioxyde d’'azote.

Colombo

Si la part des transports
gublics passe de 76 % a
0 %, on économise 104
720 tonnes d’équivalent
pétrole, soit 3 % de la
consommation de départ.
Baisse de 5 % du nombre
de véhicules et libération
de 'espace routier
équivalent a 62 152
véhicules en moins.
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moduler la fiscalité  pour
améliorer lefficacité énergétique
de lensemble du secteur des
transports. Il doit au minimum
maintenir un écart entre petites
voitures et grosses voitures, tout
en augmentant les taxes pour les
deux, et dans le méme temps faire
évoluer les transports publics de
l'autobus vers le métro. Les bus
constituent une partie de la
solution aux probléemes de
Uénergie, de la pollution, de la
mobilité. Le prochain budget
devrait réduire la fiscalité sur les
bus afin de favoriser une rapide
expansion des réseaux, comme
cela a été prévu par la Mission J.
Nehru pour le renouveau urbain.

En essayant de remédier a un
probleme, le ministére des
finances ferait bien d'éviter d'en
aggraver un autre. Prenons
lexemple des voitures diesel. Le
diesel reste moins cher que
l'essence parce que le gouver-
nement dit que c’est indispen-
sable pour la vie économique. La
forte différence de prix incite
évidemment Uacheteur a se porter

Heure creuse a Pondicherry

massivement vers les voitures et
SUV a motorisation diesel. C'est
bien dommage pour la santé
publique. Il y a deux options. Ou
bien le gouvernement décide qu’il
n'y aura plus de motorisation
diesel sur les véhicules privés, ou
bien il supprime l'avantage prix du
diesel pour les véhicules privés. Il
suffirait de leur ajouter une taxe
environnementale supplémentaire.
Promouvoir les voitures diesel au
nom de lefficacité énergétique sans
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fixer en méme temps des normes
en matiere de consommation de
carburant, c’est mauvais. Comme
le diesel est moins cher, on
circulera davantage, ce qui n'est
pas bon pour les économies
d’énergie et les émissions de gaz.

Notre Centre pour la science et
Uenvironnement a essayé de
chiffrer les pertes de revenus pour
le Trésor public attribuables a
lusage des voitures diesel.
L'essence est lourdement taxée et
apporte beaucoup d'argent a
UEtat. Le diesel l'étant nettement
moins, il y a forcément des
rentrées moindres pour le Trésor
public. Et cela va continuer ainsi :

P« B B . P

on estime qu'a lhorizon 2010,
50 % des nouvelles ventes seront
des diesels. La voiture diesel
colte plus cher a lachat, mais
l'utilisateur récupére sa mise au
bout de quatre ans. E c’est 'Etat
qui dans la durée subit une perte,
en subventionnant les riches. Avec
['accroissement des ventes de
voitures diesel fonctionnant au
diesel pas cher, UEtat met ce
carburant au service du luxe et du
plaisir. Lheure est venue de faire
des choix pour notre ministre des
finances.

Anumita Roychowdhury
15 février 2007

Pondicherry : assortiment de véhicules
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