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SUJET 

Vous êtes contrôleur des services techniques à l’atelier automobile d’un secrétariat général pour 
l’administration du ministère de l’intérieur (SGAMI). 

Votre directeur est particulièrement sensible aux enjeux environnementaux, et n’est pas indifférent 
à « l’affaire Volkswagen ». 

Préalablement à la préparation du plan de renouvellement automobile (PRA), il a besoin 
d’informations sur la dépollution des véhicules Diesel. Il vous pose donc les quatre questions 
suivantes auxquelles vous répondrez dans un style professionnel. 



Polluant 
automobile 

Risque pour la 
santé 

Risque pour 
l’environnement 

Seuil d’émission 
autorisé pour les 
véhicules Diesel 
(Euro 6 - g/km) 

Seuil d’émission 
autorisé pour les 

véhicules 
essence (Euro 6 

- g/km)

QUESTION N°2 : 

Voici les principaux dispositifs de dépollution d’un véhicule Diesel moderne : 
 Downsizing ;
 Pot catalytique ;
 EGR ;
 Filtre à particules ;
 Piège à NOx ;
 SCR.

D’après vos connaissances techniques et/ou le dossier documentaire en annexe, pour chaque 
dispositif de dépollution cité ci-dessus, expliquez de façon synthétique : 

1. Le but du dispositif (par exemple : réduction de consommation de carburant, quel est le 
polluant ciblé ?) ;

2. Les grandes lignes de son principe de fonctionnement et les éléments le composant ;

3. Son impact sur la fiabilité et la disponibilité du véhicule. 

QUESTION N°3 : 

Expliquez les raisons du scandale Volkswagen, et les possibilités de correctif du constructeur. 

PARTIE 1 : QUESTIONNAIRE 

QUESTION N°1 :

Recopiez et renseignez le tableau de synthèse ci-dessous présentant les 6 principaux polluants 
automobiles. 



◦ un usage privé ;
◦ un service de police patrouillant en ville.

PARTIE 2 : CAS PRATIQUE

Rédigez un avis technique sur l’opportunité d’achat d’un véhicule Diesel ou essence en 2016, 
notamment les aspects économiques et environnementaux pour : 
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Document 1 Article « Le diesel a-t-il encore un avenir ? » 
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page 12 
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« Essence, Diesel, hybride, quelle motorisation est la plus 

économique sur 100 000 km ? » 
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« Les normes antipollution applicables aux voitures 
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Quels sont les principaux polluants automobiles ?
Les voitures émettent 5 types de polluants.

5 types de polluants sont émis par les véhicules :

- Le gaz carbonique (CO2)

C’est un gaz à effet de serre responsable du réchauffement
climatique. En France, les transports sont responsables de 35
% des émissions de CO2.

- Le monoxyde de carbone (CO)

C’est un gaz toxique. La combustion incomplète du carburant
est à l’origine de l’émission de ce gaz, rejeté essentiellement
dans les embouteillages par les moteurs essence.

- Les particules

Elles augmentent le risque de maladies respiratoires. Elles sont rejetées pour la plupart par les moteurs diesel. 
Elles ont pour origine la combustion incomplète du diesel.
Le filtre à particules élimine la quasi-totalité des particules émises par les moteurs diesel.

- Les oxydes d’azote (NOx)

Ils sont irritants pour le système respiratoire et à l’origine de migraines et d’irritation. Ils sont principalement émis
par les moteurs diesel. Ils se forment lors des combustions à température élevée.

- Les hydrocarbures imbrûlés (HC)

Ils sont à l’origine des irritations et sont cancérigènes. Ils proviennent de la combustion incomplète du carburant
et de l’huile. Ils sont essentiellement émis par les moteurs à essence.

Dossier réalisé en collaboration avec l’Agence de l’Environnement et de la Maîtrise de l’Energie.

Eric Houguet, 13/04/2008

Copyright © LaTribuneAuto.com 2016
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Analyse - 10/06/2016

Essence, Diesel, hybride, quelle motorisation est
la plus économique sur 100 000 km ?
Les résultats de l'étude menée par l'OVE sur les coût d'usage des véhicules d'entreprise
montre  que  le Diesel n'est pas toujours plus intéressant pour un usage intensif (25 000
km/an). En moyenne, ce TCO a baissé en 2015 grâce à la baisse des taux d’intérêt et du
prix des carburants.

Le coût d’usage (TCO) des véhicules n’a jamais été aussi bas, relève la dernière  étude  de

l’Observatoire du Véhicule d’Entreprise (*). Son analyse basée sur les 59 VP les plus achetés
par les entreprises en 2015 montre un coût d’usage moyen pondéré de 34 302 euros sur 4 ans et
100 000 km, soit 0,343 euro/km. C’est 1,4% de moins qu’en 2014 et 8% de moins qu’en 2012.
Deux raisons principales expliquent cette meilleure performance : la baisse des taux d’intérêt et du
prix des  carburants.  "Leurs niveaux sont  particulièrement  bas  et  ne  peuvent  qu’augmenter  à

moyen terme", souligne Bernard Fourniou, président de l’OVE.
Les prix d’achat des VP ont pourtant augmenté de 3,8%, une hausse constatée dans tous les
segments à l’exception des citadines (type Twingo). Elle atteint même +8,4% dans le segment
supérieur (type BMW Série 3), seul segment qui a vu, en conséquence, son TCO augmenter,
passant de 0,512 euro/km en 2014 à 0,529 euro/km en 2015.
Cette  hausse  des  prix  d’achat,  associée  à  des  valeurs  résiduelles  qui  se  sont  légèrement
dégradées, a augmenté le coût de dépréciation des véhicules, de 1,25%. La hausse des prix a
aussi augmenté le coût des assurances et de l’entretien.
En revanche, la consommation des véhicules continuent de baisser, ramenée de 4,1 l/100 km en
2014 à 3,9 l/100 km en 2015,  et  a permis  une baisse de la TVS.  Le coût  de la  fiscalité est
néanmoins en hausse de 1,2%, en lien avec la hausse des prix d’achat des VP.

Le difficile choix entre Diesel et essence 

L’OVE a comparé le TCO d’un même véhicule (une Peugeot 208) selon qu’il  utilise un moteur
essence (1,2 PureTech 110 ch) ou un moteur Diesel (1,6 Blue HDI 100 ch). Résultat : sur 48 mois,
le TCO de l’essence est inférieur au Diesel jusqu’à 80 000 km (-319 euros, soit -1,2%) mais il
devient supérieur à 100 000 km (+198 euros, +0,7%). Toutefois, souligne Bernard Fourniou, "les

écarts  étant  très  faibles,  il  ne  faut  pas  en tirer  de  règles  générales  mais  comparer  chaque

véhicule au cas par cas". Ainsi le Diesel est plus intéressant sur une Clio 90 ch dès 60 000 km.
Un autre exemple portant sur la Golf montre, au contraire, que le modèle essence (1.4 TSI 150
ch) reste plus économique (-1 193 euros -2,7%) que le modèle Diesel (2.0 TDI 150 ch) à 100 000
km sur 48 mois. "Dans cet exemple, la valeur résiduelle est meilleure sur l’essence (de plus d’un

point), la consommation pratiquement identique (+0,2/100km en essence), le coût de l’entretien

inférieur sur l’essence et la TVS est optimisée sur l’essence compte-tenu des émissions de CO2

inférieures de 9 grammes par rapport au Diesel", explique l’OVE.

Hybrides rechargeables et électriques encore trop chers

La Golf GTE hybride 1.4 TSI, malgré un prix catalogue supérieur de 6 000 euros à la version
Diesel, était la plus économique, sur 48 mois et 100 000 km, en 2015 grâce à son bonus de 4 000
euros mais elle a perdu son avantage en 2016 depuis que le bonus a été ramené à 1 000 euros.
En revanche, la Toyota hybride,  vendue 700 euros de plus que la version Diesel, est  la plus
économique sur 100 000 km (-984 euros, -3,8%).
Enfin, constate l’OVE, la Renault Zoé est bien plus coûteuse qu’une Clio 90 ch en essence ou en
Diesel sur 48 mois et 60 000 km (2 890 euros, +12,7%), en raison de son prix d’achat élevé
malgré le bonus, la location des batteries (coûtant 4 128 euros sur la période) et une VR plus
faible.
"Ces TCO sont  standards,  rappelle  Bernard  Fourniou.  La  façon  d’utiliser  les  véhicules  peut

majorer le TCO jusqu’à 40%, en augmentant la consommation, les primes d’assurance, les coûts

d’entretien  et  administratif  (traitement  des  amendes)  et  même la  valeur  résiduelle.  C’est  la

raison pour laquelle il  est aujourd’hui  nécessaire de mettre en place dans les flottes des outils

permettant un suivi  des consommations et une remontée des informations sur la conduite des

collaborateurs".
Xavier Champagne

(*) Association créée en 2002 par BNP Paribas et sa filiale de location longue durée Arval.

Réactions

Copyright © 2016 AUTOACTU.COM - Tous droits réservés
autoactu.com - 3 avenue des Pavillons, 92270 Bois-Colombes - Siret : 479 660 235 00017
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L'écologie automobile. La voiture verte pour conduire propre. Électriques, hybrides, pile à combustible, hydrogène, biogaz renouvelable et biocarburant   

Actus par marque

Selectionnez

Essais électriques

BMW i3

Kia Soul EV

Nissan Leaf

Protoscar Lampo 3

Renault Zoe

Smart Electric Drive

Venturi Astrolab

Volkswagen e-Golf

Essais hybrides
rechargeables

Chevrolet Volt

Fisker Karma

Mitsubishi Outlander

Toyota Prius plug-in

Volkswagen Golf GTE

Essais hybrides

Citroen DS5 Hybrid4

Honda CR-Z

Les normes antipollution applicables aux voitures
automobiles dans l'Union Européenne

C'est une véritable soupe de gaz qui sort des échappements de nos voitures, mais seule une petite
poignée est règlementée : les plus toxiques. Les normes antipollution évoluent régulièrement, pour
être plus strictes, mais d'une manière générale, les pays européens, ont été extremement lents à
mettre en place une législation coercitive. Le catalyseur avait ainsi été rendu obligatoire dans l'état
américain  de  la  Californie  en  1975.  Il  était  devenu  courant  en  Suisse  en  1985,  et  il  est
progressivement apparu en Europe sur les voitures de forte cylindrée à la fin des années 1980,
mais il  n'a été obligatoire sur toutes les voitures neuves qu'au 1er janvier 1993. 18 ans après la
Californie. C'était avec la norme Euro 1, et la norme antipollution aujourd'hui en vigueur est Euro
5.

Il se passe généralement 4/5 ans entre 2 normes, les différentes normes européennes sont entrées
en vigueur aux dates suivantes.

Euro 1 : 01/01/1993.
Euro 2 : 01/07/1996.
Euro 3 : 01/01/2000.
Euro 4 : 01/01/2005.
Euro 5 : 01/09/2009.
Euro 6 : 01/09/2014.

L'entrée en vigueur d'une nouvelle norme antipollution se fait toujours en 2 temps. Les  dates
annoncées  plus  haut  indiquent  le  premier  temps,  celui  à  partir  duquel  il  n'est  plus  possible
d'homologuer une voiture neuve qui  ne respecte pas la nouvelle norme. Mais il  y a un second
temps, un délai, qui donne aux constructeurs le droit de continuer à vendre des voitures qui ne
respectent pas encore la nouvelle norme, mais qui sont d'un type déjà réceptionné.

Exemple : il  n'est plus possible d'homologuer une voiture qui  ne respecte pas la norme Euro 5
depuis le 01/09/2009, mais les constructeurs ont le droit de vendre des voitures qui ne sont qu'à
la  norme  4  jusqu'au  31/12/2010.  16  mois  de  délai  pour  écouler  les  stocks,  et  modifier  la
production. Mais le changement industriel a évidemment besoin de beaucoup plus de temps.

g/km

Monoxyde de
carbone (CO)

Hydrocarbures
(HC)

Hydrocarbures
non

méthaniques
(NMHC)

Oxydes
d'azote
(NOx)

HC +
NOx

Particules

Euro 1,
essence

2,72 — — — 0,97 —

Euro 1,
diesel

2,72 — — — 0,97 0,14

Euro 2,
essence

2,2 — — — 0,5 —

Euro 2,
diesel

1 — — — 0,7 0,08

Euro 3,
essence

2,2 0,2 — 0,15 —

Euro 3,
diesel

0,64 — — 0,5 0,56 0,05

Euro 4,
essence

1 0,1 — 0,08 —

Euro 4,
diesel

0,5 — — 0,25 0,3 0,025

Euro 5,
essence

1 0,1 0,068 0,06 0,005

Euro 5,
diesel

0,5 — — 0,18 0,23 0,005

Euro 6,
essence

1 0,1 0,068 0,06 0,005

Euro 6,
diesel

0,5 — — 0,08 0,17 0,005

Les normes présentent un grave défaut : celui de différencier le moteur essence du moteur diesel,
allumage  commandé  et  allumage  par  compression.  Ce  n'était  pas  la  volonté  du  législateur
initialement, mais le lobby des constructeurs est parvenu à imposer ses vues. La division n'est
cependant pas durable, puisque les constructeurs ont aujourd'hui en développement des moteurs à
2 types d'allumage, allumage commandé et auto-allumage. On espère que le législateur européen
en tirera raison d'unifier les standards, plutôt que d'en créer un troisième.

On aimerait aussi d'une future norme Euro 7, qu'elle règlemente les émissions de CO2, qui sont
toxiques pour l'homme à partir de 5000 ppm, et gravement dangereuses pour la planète aux taux
actuels. Le CO2 a reçu de ce fait une législation spécifique, mais il n'a rien pour établir que ce soit
pertinent  dans  le  cas  de  l'automobile.  Les  composés  organiques  volatils  (C.O.V.)  devraient
également être règlementés, puisqu'ils sont eux aussi à la cause de sérieux problèmes de santé
publique.
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Copyright Moteur Nature 2002-2016 — Premier site européen sur l'hybride et l'électrique, l'écologie automobile et ses carburants — Plan du site

Les autres voitures du marché, conseils assurance auto et conseils crédit automobile.

Kia Optima hybride

Toyota Yaris hybride

Toyota Auris hybride

Toyota Prius

VW Jetta hybride

Recherche personnalisée

Les constructeurs sont les plus impatients de connaitre la future norme antipollution Euro 7, car il
leur faut plus de 5 ans pour mettre en place tout changement industriel d'envergure. Sans compter
qu'ils peuvent aussi devancer la norme. C'est ce que font les fabricants allemands. Ils ont lancé
début 2009 sur leur marché, plusieurs modèles qui respectent déjà la norme de 2014. Tous les
autres constructeurs peuvent (et devraient !) suivre leur exemple.

Tweeter 3

Dernières actualités de l'écologie
automobile :

2016-06-14  —  Future  Smart
électrique  :  moins  puissante  que  la
Zoé — Une française aux Etats-Unis.

2016-06-14 — Le retour d'une Renault
Clio diesel puissante — Enfin, le 110 ch.

2016-06-13 — Le pourquoi du retard de
l'Audi R8 e-tron — Première vidéo.

2016-06-12  — Un  3  cylindres  sous  le
capot de la Skoda Octavia — Une venue
inévitable.

2016-06-11 — Le  London  Taxi  hybride
rechargeable  peut-il  réussir  ?  —
Démarche prématurée.

2016-06-10 — 100 BMW i3 pour la police de Los Angeles — Blanches, noires et électriques.

2016-06-10 — La Tesla Model S moins chère avec une batterie plus petite* — Enfin... Pas
tout à fait...

2016-06-09 — Volkswagen va t-il oser construire une giga-usine de batteries ? — Croire
en l'électrique.

2016-06-08 — Ka+ : la nouvelle petite Ford abordable — Berline à 5 portes.

2016-06-08 — Mauvaise surprise pour la Kia Niro : pas de bonus — Branle-bas de combat
chez Hyundai ?

2016-06-08 — Citroën va remplacer l'hydropneumatique par des amortisseurs à butée
hydraulique — Plus simple, mais...

2016-06-07 — Le standard de charge Chademo est prêt pour le 150 kW — Plus vite, plus
vite !

2016-06-06 — En attendant une Zoé GT : la Renault Twingo GT — Une bonne idée.

Recherchez sur ce site :
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