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Mon précédent article traitait de la consommatiercarburant et des émissions de CO2 des
véhicules & moteur. Il mettait en doute les progeeBindustrie en matiére de maitrise des
émissions des gaz a effet de serre.

Quelles seraient alors les possibilités de bargstlement les consommations des véhicules pridésvais
tenter de dresser quelques pistes et par la mécasion aborder la question de la fiscalité.

1°" partie : objectifs a atteindre

Décider d'une politique fiscale présuppose de fiegobjectifs a atteindre. Je vais donc tentdixae ce
gue pourrait étre une voiture idéale.

Evaluation des solutions actuelles

La voie des petits pagonsiste a travailler sur une base existantepairégr des évolutions telles que I'arrét
du moteur aux feux (stop & start), de plus petitgauars (downsizing) et la baisse du poids. C’est la
principale option retenue par les constructeurs.

Cette politique minimise le risque industriel mapporte un gain modeste.

La voie du tout électrique Ce type d'autos est popularisé par la marquioa@knne Tesla Motor dont les
voitures sont la coqueluche des nantis concerrmdgpanjeux d'écologie.

Soyons réalistes, un vaisseau de plus de 2 todors500 kg de batteries
ne va pas dans la bonne direction. S'il flatte gapriétaire, il ne fait que
donner l'illusion de ne pas émettre de CO2 puidgumergie nécessaire
charger les batteries provient de centrales quicantes les chances d’'étr
a charbon ou nucléaires.

En revanche, je note qu'un moteur électrique béiefi’'un excellent
rendement, de I'ordre de 90%.

Un excellent point est & mettre au changement depgon du consommateur car un véhicule
"écologique" devient attirant et désirable.

Enfin, lavoie de I'hybridation consiste a joindre un moteur électrique a un ndtermique. Le premier
succeés du genre a été la Toyota Prius.

Cette solution consiste a soulager le moteur threniors des relances. IW L
Couplé a une boite automatique, il incite a unedodge apaisée qui ) A -
participe & une économie de carburant.

A véhicule comparable, une hybride essence béadfione
consommation mixte plus ou moins équivalente &seallun moteur

diesel.
g: =

La voiture idéale

S'il n'y a pas de voiture idéale, on peut néanmiginter de fixer
les caractéristiques souhaitées, un peu a l'image djue Pierre
Boulanger avait fait pour la Citroén 2CV en étaddist un cahier
des charges qui, en substance, disait cigre"une voiture
pouvant transporter deux cultivateurs en sabo0dtg de
pommes de terre, a la vitesse de 60 km/h, pour une
consommation de 3 litres d'essence aux 100 km

| sty

Prés de 80 ans apres, cette définition reste deneyable modernité. Se concentrer sur la fonction
permettrait de redéfinir ce que devrait étre uneuve.
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Je retiens pour objectifih véhicule embarquant 4 personnes et ne consonpaanus de 3 litres aux
cent effectifs et qui s'insére aisément dans leutation actuellé. Fort des regles de la physique, il faut
produire une voiture Iégére et d'une puissance gtgant d'atteindre la vitesse limite sur autordate en
minimisant au maximum les frottements.

L'objectif de poids consiste a atteindre la madseedfamiliale des années 60" StB0 kg a vide Utilisée
le plus souvent par une personne seule, je notéegrensport de 75 kg de charge déplace 825 kusiAe
ratio charge utile / masse totale n'est que de®%ucconstitue déja un énorme gaspillage.

L'aérodynamique doit bien entendu étre soignéartds la surface frontale exposée au vent dagt étr
limitée. Moins de surface portante dessine une plutpetite, donc plus légére.

Quant au groupe propulseur, il sera hybride. Uhpetit moteur thermique deoins de 500 cm3era
couplé a un moteur électrique dont l'objectif eastcompagner les relances. Le tout doit suffireoawir
I'ensemble confortablement mais sans excés degmgiss

La boite a vitesse sera automatique afin d'explt@tenoteur dans ses plages de rendement optimums.

Et astuce, 'accélérateur asservi sera pourvuspesitifs optimisés pour I'économie d'énergie. Nwtent
par un paramétrage qui permet d'accélérer darmkade rendement maximum du moteur et/ou en
paramétrant des consommations maximums a ne pass##p

Un challenge marketing

Le challenge le plus complexe n'est pas d'ordiienigue mais de la mercatique. En effet, en déit de
croyances, le marché automobile est tres consenvetesupporte mal lI'innovation.

Marqueur social par excellence I'automobile n'est pationnelle, les constructeurs font tout paattdl
I'égo de l'acheteur. Les tentatives de carrossétifiérentes” ont eu de la peine a s'imposer (pRenault
Espace, Smart) ce qui rend les industriels paiicerhent frileux.

Rendre désirable et valorisant un véhicule qui n‘Bnpose a priori pas a son voisin va demandelgges
trésors d'ingéniosité au département du marketing.

2°Me partie : fiscalité

Trois types de prélévement spécifiques sont apgdicuir les véhicules : les taxes a l'achat, l'irmpauel
et les taxes sur le carburant.

Les taxes actuelles

Aujourd’hui en suisse, il existe bien ua&e a lI'achatsur le CO2 mais dont le réeglement d'application
alambiqué a plut6t pour but de freiner le marcteidgortations paralléles. Cette taxe n'a pas gchnde
d'incitatif puisqu'elle est pratiquement indolovesl qu'on acquiert un véhicule dans le réseauielffic

Concernant leBnp6ts, nous allons voir qu'il est relativement complebétablir un imp6t juste et qui
poursuit un but politique.

Par le passé a Geneve, I''mp6t sur les véhicudéisfige a la cylindrée. Le probléme est qu'a ajtée
égale, des catégories de voiture tres differemésosvaient taxées de facon équivalente.

L'exemple suivant illustre la perplexité devantuele le Iégislateur était placé en 1980 :

Renault 5 (1980)
cylindrée = 1'397 cm3

63 cv 160 cv

L'une était une sage citadine, l'autre un dragatiéée pour le rallye !
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Pour corriger cette aberration, le l1égislateur mcdmodifié Iimpot en tenant compte désormais de la
puissance du moteur selon la norme DIN.
Aujourd’hui nous nous trouvons dans la situationaute :

puissance = ~143 cv
Fiat 500 Abarth BMW X3 1.8d sDrive

1'368 cm3 cylindrée 1'995 cm3
1'035 kg poids 1'735 kg
155 g/km CcO2 135 g/km

Voila deux voitures de méme puissance et qui sefomt imposées de la méme maniere alors que I'sine e
une micro-citadine et I'autre un SUV familial. G#sux modéles n'appartiennent manifestement pas a la
méme catégorie.

Par ces exemples, on comprend la difficulté d’@taile fiscalité équitable et vertueuse.
Cheval fiscal

La notion de cheval fiscal ne correspond pas aikspnce d'une motorisation comme j'ai pu pariae.
Il s'agit d'un calcul qui prend en compte toutetesode parameétres dans le but d'établir un impiéest le
reflet d’'une volonté politique en matiére fiscale.

En France, les formules ont évolué dans le temes ks versions de 1956, 1978 et 1998.
La derniére mouture de la formule prend en congppulssance maximum et la quantité de CO2 reje¢tée e

prend la forme suivante :
C [P\
= i)
I 745 " \40

Cette notion de puissance fiscale a le mérite drafhe flexibilité pour la mise en place d’'uneifique et
je suis d’avis que le législateur aurait avantage pencher sur une telle formule.

Le futur, une tentative de proposition
Les deux types de taxes visent des objectifs eifitsr:

- Lataxe uniquea 'achat doit inciter le consommateur a privikgine acquisition compatible avec
les objectifs fixés par la collectivite,
- L'imp6t annuel vise plutdt a financer les conséquencesreiges par I'usage d’un véhicule.

Pour lataxe unique je retiens les parameétres suivants :

- CO2
- Poids

L'idée est de pénaliser les voitures lourdes eases en énergie. Ainsi le consommateur est appelé a
réfléchir sur la portée de son achat et sera aeéévaluer ses prétentions.

Chaque composante de la taxe serait progressévdele« composantes s'additionnent.
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Les taxes prennent la forme suivante :

Taxe au poids Taxe au CO2
O O O O O O O O O O O O o
N O LW O LWOLWwOoOLWwOoOLWwoLw
FFFFFF AN AN N (&) ~ v~ v v~ v v« v— NN

A titre d'exemple, une proposition concréte de fdempour une taxe incitative a I'achat serait isiante :
o . Poids [kg|\*® (€02 [g/km]\*®
Taxe unique al'achat [CHF] = Coefficient x (T) + (T)

Avec uncoefficienta définir mais qui pourrait étre fixé aux alensde 80.

Quant d'impdt, c’est une taxe annuelle assez peu incitative &iene de comportement car intégrée dans
le budget du consommateur.

Je suis d’avis que le CO2 ne doit pas étre congmé Himpot car il est strictement proportionnéha
consommation normalisée. La méthode de calcul tie derniére est douteuse et ne tient absolumeant pa
compte du comportement de I'automobiliste dontlmssommations peuvent fortement varier.

Si on souhaite une forme d'incitation & une cord@&itonome, la taxe CO2 devrait étre prélevée
directement sur le carburant.

Il faut donc chercher un impét qui reflete 'usatpela route et la nuisance potentielle qu'induivéhicule
particulier. C’est ainsi que je retiens les deusapetres suivants :

- La puissance
- Le poids

La puissance est un parametre historique comptisude quand bien méme il est discutable.

Avec la généralisation du turbocompresseur, 'augat®n de puissance n’'est qu’'une question de
paramétrage de I'électronique embarquée. Ainspeut afficher des puissances relativement faitiles e
privilégier un couple important qui favorise lec@eérations.

D’autre part, la tendance actuelle des construstesirde proposer des voitures toujours plus pussaui
incitent a une conduite plus nerveuse donc moioe@ue. Je note I'hypocrisie qui consiste a affiates
puissances exploitables toujours plus élevées i@gsaates consommations flatteuses qu'on ne retimase
dans la réalité.

Quant au poids, je trouve que c’est une mesuressgante. A priori une voiture lourde est plus gecest
occupe une surface au sol plus élevée. Plus laiedeaussi une plus grande usure de la chausgéee si
elle n’est que théorique. De sorte que le poidsteefine forme d’emprise plus grande sur I'espace
commun.

Comme pour les taxes, I'imp6t est progressif er@iuprendre la forme suivante :

Impot ICHF] = C cient (Poids [kg])z'8 N (puissance [kW])Z'5
mpot [CHF] = Coefficient x =00 -
Avec un coefficient a définir mais qui pourraiteéfixé aux alentours de 15.
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Conclusions

Comme nous I'avons vu, la voiture doit étre Iégaspdynamique et disposer d’'un moteur d’'une
puissance suffisante mais pas excessive.

Forcer la fabrication de ce type de voiture passaupe fiscalité incitative. Personne ne sera ehp@ar
plaisir ou par passion d’accéder a un fantasmeralide mais il aura son colt. Ce co(t est le pipager
pour éviter le glissement observé ces trente dem@nnées ou les voitures sont toujours plus ggoptus
lourdes et plus puissantes. Le tout annoncé aatemmations mensongeres.

La Suisse n'a pas d'industrie a protéger, elle psaritrer la voie comme elle I'avait fait avec ltiotluction
du catalyseur en 1987. Tout en gardant a I'espatmpur un industriel généraliste, la fabricatiestthée a
la Suisse représente moins d’une semaine de product

L’'automobile n’est pas un objet rationnel et orpeat espérer une autorégulation des acteurs. Lstnidu
est puissante et trouve toujours toutes les exq@masretarder ce qui pourrait nuire a ses affaires

Au demeurant, a défaut de mesures drastiquestdpsgitions en matiere fiscales me semblent étee un
piste qui a le mérite de ne pas interdire et que jsur I'élasticité des prix.

Pascal Rulfi, est ingénieur consultant et chef égrise & Genéve.
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