Retour d’expérience sur ['utilisation des modeles d’émissions des polluants
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Contexte : la qualité de l'air est devenue un des enjeux importants dans les politiques de déplacement et de gestion de trafic. En général, les problemes de la qualité de l'air, ainsi que I'efficacité des solutions éventuelles,
sont évalués sur la base d’une modélisation des émissions issues du trafic routier. Le maillon de I'évaluation des émissions s'avere une étape importante, mais sur laquelle il n'y a pas de validation possible avec des

Les difficultes d’utilisation des modeles : Le méme modele est souvent appligué sur des projets d’échelles tres differentes sans se soucier de la cohérence de cette pratique. En effet, I'utilisation d’'un modéle
nécessite de connaitre sa base scientifigue et technique mais implique aussi de se questionner sur son adaptabilité et/ou sa pertinence pour I'application envisagée et de connaitre les limites d'application.

Objectif de I'étude : A partir de ce constat, il est apparu nécessaire de faire d’élaborer un guide d’'usage opérationnel des modéles en se basant sur le retour d’expériences et des applications concrétes afin d’orienter le

Les emissions calculées par
les deux méthodologies sont
différentes

Ecarts supérieurs a 25%

Ecarts inférieurs a -25%

Types de voies

Access
Diztr
Local
— 0
Trunk

(48
(1451)
(2263

(548)
(284E)

Voies modélisées PDU de Lille

Differences entre les emissions calculees par Artemis et par CopCete

Cas de projets locaux

Exemple : Application d’'un modele microscopique a I'échelle d’'un véhicule
composite a faible ratio puissance/poids (H.Rakha et al. 2003)

* Base de données americaine d’émission ORNL pour comparaison

* VT-micro: modele empirigue simplifié basé sur les vitesses et

accélérations instantanées
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* CMEM : Modélisation des conditions de fonctionnement du véhicule
(demande de puissance, ratio air/carburant, vitesse moteur) pour estimer les
émissions avec la vitesse instantanée comme seule variable d’entrée

La comparaison des courbes nous montre des évolutions de courbes

differentes en fonction de la vitesse.
La courbe des émissions des modeles microscopique a été obtenue en
phase de decélération.

Pour CopCete, on observe une diminution jusque 60-70 km/h puis une
augmentation. Alors que pour le modele VT-micro on observe une
augmentation continue des eémissions . Pour le modele CMEM une phase
constante jusqu'a 90km/h puis une legere augmentation.

* L'impact de la vitesse est non perceptible en dessous d’un certain niveau de trafic

* L'ecart entre les courbes d’émission en fonction du trafic n’est plus significatif a partir
d’un certain niveau d’écart de trafic en lien avec les incertitudes des données de trafic

Afin d'évaluer I'impact de l'incertitude du trafic nous avons estimé I'écart
d’émissions attendu en considérant une incertitude de 30 % sur les trafics.

La courbe ci-dessous représente les resultats obtenus pour une vitesse de
'ordre de 70km/h et un trafic centré a 5000veh/j :

* Un écart de 30 % sur les trafics engendre un écart de moins de 1 % sur les
émissions a 70km/h
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mesures a ce stade.
Des demandes d'évaluation des émissions émergent sur des projets d'aménagement a I'échelle d'un quartier ou de gestion de trafic locale, sur lesquels peu de retours existent.
choix de 'outil de modélisation.
Cas de projets regionaux ou urbains S nl gl | Rasmi gt
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Exemple : Comparaison des outils Artemis et CopCete sur le cas
du PDU de Li"e Ecarts compris entre 0 et -15% | Ecarts compris entre -15 et -25%
* CopCete : basé sur la vitesse moyenne de circulation
%
. , . . . . . Artemis/ | Conso cO NO, PM
* Artemis : baseé sur des « situations de trafic ». La situation de Goneit :
trafic est définie de la maniere suivante : 1) une zone, urbaine ou ] ] : ]
rurale ; 2) un type de voie, autoroutes, voies de desserte de Total | -11,2%) ~10.4% [  9.5%
quartiers, etc.; 3) une vitesse limite ; 4) une condition de trafic : i 12%|  24%| 37.7%| 11.9%
fluide, charge, quasi-sature, bouchons. |
74.4%| 5.3%
Les deux méthodologies donnent des résultats similaires: HCJ_VP 02%| 1.5% e 13.8%
. HCN_VP -2,3%| -1,0%| 31,5% 4.0%
* pour les VP, pour la consommation, le CO2 , les hydrocarbures & | |
totaux et les hydrocarbures non méthaniques; HPS_VP 33%| 45%| 401%| 10.8%
* pour les PL, pour les émissions de CO seulement; HPM_VP 25%| 3,.8% 89.7% 11.7%
* pour la globalité des émissions (pas de distinction VP et PL) en o lic . 05
CO2, NOx, HC, NMHC et pour la consommation. Attention ces HCN_PL 76.3%|  7.0%
faibles écarts en totalité cachent de fortes disparites entre les -
types de veéhicules. HPS_PL 73.2%| 4.5%
ARTEMIS met davantage en évidence I'augmentation des i o e
émissions aux heures de pointe que CopCete.
Ce résultat souligne l'incapacité de CopCete a rendre compte des
conditions de conduites pour une analyse a une fine échelle
temporelle.
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Exemple : Sensibilité du logiciel CopCete au niveau de trafic
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Conclusions
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L'étude a mis en évidence les pistes de clarification sur l'utilisation du modele d’émission CopCETE

-adaptabilité du modele selon I'échelle des projets (projet régionaux, urbains ou locaux)
-limites d’utilisation selon I'enjeu des projets (réeduction vitesse, ajout de voie de circulation..)
-cohésion et différence pour les petits projets daménagement local avec les modéles microscopiques les plus connus

La rédaction d’un guide permet de guider a terme les maitres d’ouvrage et modélisateurs sur :

-le type de modele a utiliser en fonction de I'enjeu du projet (ou a ne pas util
-la qualité des données a acquérir en fonction de l'incertitude acceptable.
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* Le méme calcul a 30km/h donne un écart sur les émissions de | 'ordre de 2 %
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