1.	Le PCAET : du diagnostic aux objectifs, puis au plan d’action et au suivi
La présentation ci-dessous reprend la traduction opérationnelle du PCAET telle qu’elle figure en page 4 du livret de synthèse du PCAET du Beauvaisis. Dans la contribution principale, les phases « 2. Identification des potentiels de réduction » et « 3. Objectifs de réduction » sont distinguées ; dans le livret de synthèse, elles sont regroupées au sein de la rubrique « Une stratégie territoriale à +30 ans ».
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Le plan d’action n’est donc pas un dispositif autonome : il constitue la traduction opérationnelle d’un diagnostic et d’une stratégie territoriale. Le dispositif de suivi et d’évaluation doit, quant à lui, permettre de suivre la mise en œuvre du programme d’action, mais également l’évolution vers les objectifs fixés par la stratégie.


2.	Ce que dit le PCAET du Beauvaisis concernant l’aéroport
Diagnostic : pages 58 à 60 de la partie 1 du PCAET
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Récapitulatif des émissions de GES de l’aéroport (en t éq CO2)
	Emissions directes
	Emissions indirectes

	Transports terrestres
	58 000
	Transports terrestres
	18 700

	Avions (LTO)
	29 300
	Avions (demi-croisières)
	182 000

	Total émissions directes
	87 300
	Total émissions indirectes
	200 700

	Total émissions (directes + indirectes)
	288 000

	Emissions entrant dans le post « Transports routiers »
	76 700

	Emissions entrant dans le post « Transports non routiers » correspondant aux émissions des avions
	211 300





Potentiel de réduction pour les émissions de l’aéroport : page 283 de la partie 1 du PCAET
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Le potentiel de réduction identifié pour l’aéroport repose donc sur deux leviers :
1. Le maintien de la fréquentation ;
2. La réduction de l’intensité carbone par passager de 50 %.
Le potentiel ainsi identifié porte sur les émissions associées à l’activité de l’aéroport, en distinguant les transports terrestres et les émissions des avions. Il ne se limite donc pas aux seules émissions directement placées sous la responsabilité du gestionnaire de la plateforme.

À l’échelle du poste « Transports non routiers », la trajectoire retenue dans le PCAET correspond ainsi à une diminution d’environ 46 % des émissions entre 2016 et 2050.


Objectifs de réduction retenus : pages 60 et 61 de la partie 3 du PCAET
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Pour l’aéroport, comme le montre le tableau de la page 60, l’objectif retenu correspond à la trajectoire associée au potentiel identifié en page 283 de la partie 1 du PCAET : en 2050, la réduction du poste « Autres transports » — correspondant ici au poste « Transports non routiers » — est de 46 % par rapport à 2016, avec deux objectifs intermédiaires :
- 2026 : –19 % par rapport à 2016 ;
- 2030 : –23 % par rapport à 2016.
Entre ces différentes échéances, la trajectoire de réduction retenue peut être reconstituée de manière linéaire. Le tableau ci-dessous présente, à titre d’illustration, les niveaux annuels correspondant à cette trajectoire entre 2016 et 2026 pour le poste « Transports non routiers », ainsi que la part correspondant aux émissions des avions.
	Année
	Emissions annuelles du post « Transports non routiers »
(tonne éq. CO₂)
	Émissions annuelles des avions, correspondant à 97 % des émissions du poste « Transports non routiers »
(tonne éq. CO₂)

	2016
	218 000
	211 460

	2017
	213 970
	207 551

	2018
	209 940
	203 642

	2019
	205 910
	199 733

	2020
	201 880
	195 824

	2021
	197 850
	191 915

	2022
	193 820
	188 005

	2023
	189 790
	184 096

	2024
	185 760
	180 187

	2025
	181 730
	176 278

	2026
	177 700
	172 369



En appliquant cette trajectoire linéaire, le niveau théorique correspondant à l’année 2024 est d’environ 180 187 t éq. CO₂ pour la part des émissions correspondant aux avions.
Comme le montrent les captures d’écran reproduites dans la présente pièce, l’objectif porte ici sur les émissions totales associées aux avions, en intégrant les émissions directes (phase LTO) et les émissions indirectes (phase demi-croisière). La comparaison ne se limite donc pas aux seules émissions directement placées sous la responsabilité juridique du gestionnaire de l’aéroport.



Plan d’action : pages 131, 132 et 133 de la partie 4 du PCAET
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À la lecture de cette partie, plusieurs éléments méritent d’être relevés :
· • L’aéroport est priorisé « une étoile », soit le niveau de priorité le plus faible. Cette hiérarchisation apparaît peu cohérente avec le diagnostic, qui identifie pourtant l’aéroport comme « un émetteur de GES significatif ».
· • La mesure ne précise pas la manière dont les deux leviers identifiés dans le potentiel de réduction doivent être effectivement mis en œuvre : maintien de la fréquentation de l’aéroport et réduction de 50 % des émissions de GES par passager.
· • La description de la mesure se concentre sur la certification ACA et sur des actions relevant du périmètre de responsabilité de l’exploitant, sans quantifier les gains d’émissions attendus ni montrer en quoi ces actions permettent d’atteindre la trajectoire territoriale fixée par le PCAET.
· • Aucune mesure spécifique portant sur les émissions des avions n’est présentée, alors que celles-ci représentent environ 75 % des émissions de GES associées à l’aéroport et environ 93 % des émissions du poste « Autres transports » / « Transports non routiers ».
· • L’indicateur de suivi repose uniquement sur l’obtention de la certification ACA. Or, des indicateurs complémentaires portant sur la fréquentation et sur les émissions de GES auraient été matériellement possibles : l’aéroport connaît sa fréquentation et les émissions de GES ont été calculées jusqu’en 2023 par la DGAC puis, depuis 2022, dans le cadre de la démarche ACA par l’aéroport lui-même.

À ce stade, un constat peut donc être dressé : malgré le poids identifié de l’aéroport dans le diagnostic du PCAET, les mesures retenues, leur niveau de priorité et leurs modalités de suivi apparaissent particulièrement limités au regard des enjeux identifiés.

3.	Avis de la MRAe des Hauts-de-France sur le PCAET du Beauvaisis
https://www.mrae.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/4418_avis_pcaet_beauvaisis.pdf

L’avis de la MRAe sur l’écart entre le diagnostic établi et les actions et mesures retenues pour l’aéroport est explicite. La MRAe recommandait notamment de renforcer les actions portant sur l’aéroport afin de mieux assurer la cohérence entre les enjeux identifiés dans le diagnostic et la stratégie d’action retenue.

Extrait de la synthèse présenté en page 3 de l’avis de la MRAe
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Extrait de la page 10 de l’avis de la MRAe
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Extrait de la page 15 de l’avis de la MRAe
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4.	Où se situe aujourd’hui la trajectoire des émissions par rapport à celle du PCAET ?
Les données disponibles permettent de confronter l’évolution effectivement observée des émissions de GES des aéronefs à la trajectoire retenue dans le PCAET. Cette comparaison peut être établie à partir des données publiées par la DGAC entre 2016 et 2023 et des données communiquées par Bellova pour 2024. Pour cette dernière donnée, une correction de 20 % est appliquée afin d’exclure les émissions liées à l’approvisionnement en carburéacteur lorsque celles-ci ne sont pas prises en compte dans le périmètre retenu par le PCAET.
L’évolution ainsi reconstituée est présentée dans le graphique ci-dessous, en regard de la trajectoire 2016–2026 du PCAET.
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Le graphique montre que, jusqu’en 2019, les émissions des aéronefs se situent à proximité de la trajectoire fixée par le PCAET. En 2020 et 2021, la crise sanitaire liée au COVID-19 entraîne une forte baisse des émissions, en lien avec la diminution de l’activité de l’aéroport. À partir de 2022, les émissions annuelles se situent en revanche nettement au-dessus de la trajectoire du PCAET.
La superposition du nombre annuel de mouvements permet également de mettre en évidence le lien étroit entre le niveau d’activité de la plateforme et les émissions observées. Le dépassement de la trajectoire à partir de 2022 intervient ainsi dans le contexte de la forte reprise du trafic après la crise sanitaire.



5.	Confrontation des scénarios d’émissions de l’étude d’impact avec la trajectoire du PCAET
La figure 10 « Cumul des émissions en GES du trafic aérien sur 50 ans pour les situations avec et sans projet », présentée en page 63 de la pièce C2, permet de comparer les émissions cumulées des avions selon les différents scénarios étudiés. Il est donc possible de confronter ces cumuls à une trajectoire de référence construite à partir des objectifs du PCAET pour le poste « Transports non routiers » / « Autres transports ».
À partir du tableau et de la figure présentés aux pages 60 et 61 de la partie 3 du PCAET, la trajectoire annuelle 2030–2050 du poste « Transports non routiers » peut être reconstituée comme suit :
· Pour les émissions annuelles du poste « Transports non routiers », une réduction linéaire est retenue entre l’objectif de 2030 et celui de 2050.
· Ces émissions annuelles sont minorées de 3 % afin de ne retenir que la part correspondant aux avions, puis majorées de 20 % afin de prendre en compte l’approvisionnement en carburéacteur selon l’approche retenue dans les données comparées.
· Les émissions ainsi obtenues sont ensuite multipliées par 2 afin de passer de l’approche « demi-croisière » du PCAET à l’approche « vol complet » utilisée dans l’étude d’impact.
· Enfin, la trajectoire intitulée « Cumul » dans l’étude d’impact correspond à la somme des émissions annuelles ainsi reconstituées.

	Année
	Emissions annuelles du post « Transports non routiers » du PCAET
(t éq. CO₂)
	Minoration de 3% pour ne tenir copte que des émissions de avions puis majoration de 20% des émissions annuelles afin de tenir de l’approvisionnement en caburéacteur
(t éq CO2)
	Multiplication par 2 afin de passé de l’approche « demi-croisière » du PCAET en approche « vol complet » de l’étude d’impact
(t éq CO2)
	Cumul des émissions annuelles (trajectoire)
(t éq CO2)

	2030
	167 649
	195 143
	390 287
	390 287

	2031
	165 125
	192 206
	384 411
	774 698

	2032
	162 601
	189 268
	378 536
	1 153 234

	2033
	160 077
	186 330
	372 660
	1 525 894

	2034
	157 553
	183 392
	366 784
	1 892 678

	2035
	155 030
	180 454
	360 909
	2 253 587

	2036
	152 506
	177 517
	355 033
	2 608 620

	2037
	149 982
	174 579
	349 157
	2 957 777

	2038
	147 458
	171 641
	343 282
	3 301 059

	2039
	144 934
	168 703
	337 406
	3 638 465

	2040
	142 410
	165 765
	331 530
	3 969 995

	2041
	139 886
	162 827
	325 655
	4 295 650

	2042
	137 362
	159 890
	319 779
	4 615 429

	2043
	134 838
	156 952
	313 904
	4 929 333

	2044
	132 314
	154 014
	308 028
	5 237 361

	2045
	129 791
	151 076
	302 152
	5 539 513

	2046
	127 267
	148 138
	296 277
	5 835 790

	2047
	124 743
	145 201
	290 401
	6 126 191

	2048
	122 219
	142 263
	284 525
	6 410 716

	2049
	119 695
	139 325
	278 650
	6 689 366

	2050
	117 171
	136 387
	272 774
	6 962 140



Entre 2030 et 2050, le cumul de référence correspondant à cette trajectoire est d’environ 7,0 millions de tonnes éq. CO₂ pour les émissions des avions, selon les hypothèses et conversions de périmètre décrites ci-dessus.

La figure ci-dessous reprend la figure 10 de l’évaluation des émissions de GES de l’étude d’impact, présentant le cumul des émissions des avions sur les 50 ans suivant le projet selon les différents scénarios étudiés (« Fil de l’eau », « Projet », « Avec SAF », « Sans SAF », « Avec SAF intermédiaire »). Elle y superpose :
- en ligne pleine, la trajectoire d’émissions 2030–2050 correspondant au poste « Transports non routiers » du PCAET ;
- en pointillé, la prolongation de cette trajectoire au-delà de 2050, à titre de repère.
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La comparaison ainsi réalisée montre que, selon les hypothèses et les périmètres retenus dans la présente analyse, aucun des scénarios d’émissions présentés dans l’étude d’impact ne permet de rejoindre la trajectoire de référence correspondant au poste « Transports non routiers » du PCAET sur la période considérée. Ce constat concerne non seulement le scénario avec projet, mais également le scénario « au fil de l’eau ».

Autrement dit, au regard de cette comparaison, la trajectoire projetée de l’activité aéroportuaire ne permet déjà pas, à elle seule, de s’inscrire dans la trajectoire de réduction du PCAET. Le projet d’augmentation de capacité doit donc être apprécié au regard de cet écart préexistant, et l’étude d’impact devrait expliciter, chiffres à l’appui, les conditions permettant de considérer que l’augmentation projetée de l’activité demeure cohérente avec la trajectoire territoriale de réduction des émissions fixée par le PCAET.
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Les émissions indirectes des autres transports
Ces émissions représentent 188 000 Teq CO,, dont 180 000 Teq CO2
sont imputables a I'aéroport de Beauvais-Tillé.

4 - LES EMISSIONS TOTALES

Les émissions totales du secteur des transports sont donc de 610
000 Teq CO; soit 42% des émissions totales du territoire.

Le graphique page suivante présente en détail la répartition de ces
émissions.

Les émissions totales du transport routier sont de 392 000 Teq
CO,, pour 80% des émissions directes.

Les émissions des autres transports sont de 218 000 Teq CO2.

Ce sont a 86% des émissions indirectes, et a 72% les émissions liées
a l'aéroport de Beauvais-Tillé.
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Détail des objectifs par secteur d’activité, émissions totales

Le tableau ci-dessous reprend en détail les objectifs du territoire par secteurs d'activités, pour les émissions totales.

2016 2026 2030 2050
Emissions Teq CO, rg:f‘ec‘;‘gnd; Teq CO; rcé)giec‘t:iﬁ;nd‘;; Teq CO2 rcé);’ffc:'iﬁ;nd;) Teq CO2
Industries de I'énergie 1101 2079 2445
Procédés industriels 210916 23% 161767 29% 149 479
Tertiaire 100732 24% 76571 30% 70531
Résidentiel 110 201 27% 80532 34% 73114
Agriculture 140475 13% 122578 16% 118104
Transports routiers 392 499 30% 273 687 38% 243984 95470
Autres transports 218126 19% 177 744 23% 167 649 117171
Construction et voirie 33283 35% 21774 43% 18897
Déchets 10904 31% 7546 38% 6707
Intrants 215 907 29% 153234 36% 137565 59224
TOTAL 1433041 25% 1077512 31% 988 476 545 012
5 Tableau 4 : objectifs de réduction des émissions totales de gaz & effet de serre pour le tetrsltolre Pt . “ d
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Engager Iaéroport de Beauvais TilE dans un
MESURE 20-a Inscrire I'aéroport de Beauvais-Tillé dans une démarche de labellisation | A" | progremme deéduction des amissions de gaz
VOLET TERRITORIAL IR T S i m:‘:; ue | Promouvoir un aéroport intelligent

Description de
la mesure

Dans le cadre de ses activités directes et au sol, aéroport de Beauvais-Tillé a engagé dés 2008 un plan environnemental comprenant 20 actions dont la mise
en place d’un systéme de management environnemental en vue de la certification SO 14001, la mise aux normes des installations vis-3-vis de la loi sur I'eau,
la lutte contre les nuisances sonores en insonorisant les logements & proximité de I'aéroport ou encore la mise en place du tri sélectif avec la création d'une

filiere de valorisation des déchets.

Ce plan environnement a été actualisé en 2012, puis en 2019, devenant ainsi un plan de développement durable constitué de 18 actions avec notamment la
réalisation de bilans annuels des stations de mesures de bruit, 'amélioration des performances énergétiques des batiments, la publication trimestrielle de la
lettre de I'environnement de I'aéroport, ou encore le développement d'actions pédagogiques en partenariat avec I'éducation nationale.

Concernant plus spécifiquement les actions en faveur de la biodiversité, 18 ruches ont été installées en 2013 dans I'emprise de la plateforme afin de
compléter, par le suivi de la qualité du miel produit, les données collectées par la station de mesure de la qualité de I'air. En outre, une convention a été
signée en 2019 entre 'aéroport et la fédération des chasseurs de 'Oise dans le cadre de la récupération d’espéces sauvages vivantes (notamment ligvres et
perdrix).

A présent, 'aéroport de Beauvais-Tillé souhaite aller plus loin en s'inscrivant dans le programme Airport Carbon Accreditation (ACA). Porté par ACI Europe,
V'ACA est un programme volontariste d’engagements de réduction des émissions de CO2 du secteur aéroportuaire, reconnu & Vinternational. Il se décline en
plusieurs niveaux (1, 2, 3 et 3+). L'application de cette méthodologie sera conduite en 2 temps :

- ds 2020, dans le cadre de 'actuelle délégation de service public avec la société aéroportuaire de gestion et d'exploitation de Beauvais (SAGE). Pour ce
faire, un avenant dit de sobriété énergétique sera conclu en fin d’année 2020 et obligera I'exploitant aéroportuaire & Iatteinte du niveau 2 de la certification
ACA d'ici I'échéance du contrat actuel de DSP (31 mai 2023). Cela se traduira par la mise en place de stations électriques 400 Hz pour alimenter 12 postes
avions (pour éviter 'usage des générateurs thermiques), le remplacement des véhicules de piste & énergie fossile par des véhicules électriques, ainsi que
Vinstallation de stations de recharge pour véhicules électriques.

- & partir de mai 2023 avec un renforcement des exigences auprés du futur exploitant. En effet, la performance en matiére de développement durable sera le
ler critére attendu du prochain contrat de concession. Le niveau d’accréditation attendu sera le plus élevé (3+), ce qui signifiera une neutralité carbone.

En ce qui concerne la réduction des émissions liées aux vols, Iaéroport de Beauvais-Tillé accueille d’ores et déja des flottes modernes, avec des appareils qui
S'avérent moins bruyants et moins polluants. L’4ge moyen des flottes présentes est de 7,5 ans (contre 13,5 ans pour la flotte Air France/Hop, le ler acteur
sur le marché frangais). En outre, les mouvements sont fortement optimisés avec le meilleur emport moyen de France (165 passagers par vol contre 107 en
moyenne nationale), tout en étant limités en nombre (un plafond étant imposé par le plan d’exposition au bruit et le plan de géne sonore). Pour autant, des
incitations tarifaires (modulation des redevances pour la qualité de I'air) pourront étre préconisées par le SMABT auprés du futur exploitant aéroportuaire,





image10.png
afin de favoriser I'accueil de compagnies ayant signé des engagements de compensation carbone (et/ou étant engagées dans I'achat d’avions bénéficiant
d’améliorations technologiques de leurs motorisations).

Au-dela des critéres ACA, la promotion d'un aéroport « intelligent » sera privilégiée et plusieurs pistes d’évolution en faveur de la réduction des émissions de
gaz 4 effet de serre et de prise en compte des enjeux environnementaux seront étudiées :

- la généralisation de batiments neutres et intelligents avec une meilleure conception par rapport  Iexploitation (performance énergétique, modularité en
fonction de Iactivité et de la saisonnalité du trafic) ;

- Vimplantation de capteurs intelligents sur les chaussées aéronautiques avec des données disponibles en 3 dimensions sur I'usure des pistes et des parkings-
avions;

-la maintenance par des drones ;
- des accés privilégiés & aéroport via les voies d’acces et les services de mobilité tels que les transports en commun, les navettes-bus, etc. ;

- une conversion de la motorisation de la flotte d’autocars ;
- un déploiement de panneaux photovoltaiques (parking avions, piste et parking véhicules légers) ;
- un meilleur éclairage des parkings ;

- une optimisation de la gestion des déchets produits.

Pilotage

Syndicat mixte de I'aéroport de Beauvais-Tillé (SMABT)
Société aéroportuaire de gestion et d’exploitation de Beauvais Partenariat | Syndicat d'énergie de 'Oise (SE60)
(SAGEB)

Financement potentiel

Fonds FEDER
Région des Hauts-de-France (FRATRI)

Typologie de la mesure | Etudes et travaux Temporalité Mesure pérenne

La promotion d’un aéroport « intelligent » sera portée dans le cadre de la fin de la délégation de service public avec la société aéroportuaire de
gestion et d'exploitation de Beauvais (SAGEB) en mai 2023. Ainsi, le nouveau cahier des charges portera un fort volet développement durable en
ce qui concerne I'emprise aéroportuaire et la mobilité.

Résultats attendus Quant au portage de |'accréditation ACA, il reviendra au futur exploitant. La publication du nouveau cahier des charges d’exploitation est prévue

en 2021, avec un traitement des candidatures envisagé en 2022. Le niveau maximal retenu (3+) constituera 'objectif final pour le futur exploitant
(soit un objectif de zéro émission nette de carbone d'ici 2030-2035).
Pour autant, la SAGEB s’est engagée dés 2020 & mettre en service I'accréditation ACA.

Indicateurs de sui

Obtention du label : oui / non
Niveau de I'accréditation retenu : niveau 3 ou niveau 3+
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Le plan d’action prévoit de nombreuses actions. Les priorités ne sont pas toujours en phase avec les
enjeux qui ressortent du diagnostic. Les volets industrie et fret restent & développer, car ce sont des
domaines qui contribuent fortement aux enjeux de gaz a effet de serre, d’énergie et de qualité de
Tair. L’aéroport de Beauvais est un gros émetteur de gaz a effet de serre. Il apparait donc nécessaire
de renforcer les actions et le rythme de prise en compte des enjeux environnementaux.
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Pages 7 a 11, un tableau présente les actions de maniére synthétique. Les 36 actions sont priorisées
de 1 (faible priorité) a 3 (forte priorité). Sur ces 36 actions, cinq sont prioritaires (niveau 3). huit
sont peu prioritaires (niveau 1).

Les cinq actions prioritaires sont : « développer I’habitat participatif/partagé/intergénérationnel »,
«agir sur I’éclairage public », « accompagner la conversion des flottes de véhicules vers des
solutions moins émissives », « favoriser les gestions différenciées (des espaces verts)» et
« promouvoir I"attractivité et le potentiel économique local du territoire ».

Les huit actions peu prioritaires sont « pérenniser les travaux d’amélioration du parc de logement
individuel existant ». « faciliter la connaissance ses dispositifs d’aides aux travaux de rénovation
énergétique dans le patrimoine privé ». « développer I'intervention sur la rénovation des batiments
publics », « encourager la création de réseaux de chaleur », « engager I’aéroport de Beauvais-Tillé
dans un programme de réduction des émissions de gaz a effet de serre », « s’appuyer fortement sur
les documents territoriaux de planification » et « gouverner le plan climat air énergie territorial ».

Cela ne parait pas en cohérence avec le diagnostic, qui avait notamment identifié les transports
comme un secteur majeur pour la consommation d’énergie et les émissions de gaz a effet de serre.
en particulier avec I’aéroport de Beauvais-Tillé. La priorisation n’est pas clairement expliquée ni
justifiée.

Un court chapitre (pages 17 a 24) présente les impacts attendus du plan d’action, en lien avec les
actions et objectifs concrets. La méthodologie n’est pas présentée.
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Emissions de gaz 4 effet de serre
Les principaux émetteurs de gaz a effet de serre sont les transports (43%). puis I'industrie (15%).

De nombreuses actions sont prévues sur le développement a des modes de transport alternatif a la
voiture individuelle. Mais aucune action de développement d'un réseau de pistes cyclables « du
quotidien » pour relier les bourgs ou hameaux aux bourgs, sauf dans la ville de Beauvais.

Le plan d’action ne prévoit aucune action concernant le transport de marchandises, bien qu’il
représente 25 % des émissions liées au transport routier, ni sur les émissions de gaz a effet de serre
des industries.

Concernant 1’aéroport, qui représente 52 % des émissions de gaz a effet de serre dues au transport,
deux actions sont planifiées :

- une action pour permettre le développement des transports en commun pour accéder a
T'aéroport :

- une action (20) pour engager 1’aéroport dans un programme de réduction des émissions de
gaz a effet de serre.

Cette action 20 semble peu ambitieuse et de priorité la plus basse (niveau 1 sur 3), alors qu’il s agit
d’un enjeu essentiel du territoire.

L’autorité environnementale recommande de :

- engager une réflexion sur le transport de marchandises et l'industrie.
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Emissions annuells de GES (kt éq CO2)

Objectifs d'émissions annuelles des avions fixées par le PCAET, émissions réelles 2016-2024 et nombre de mouvements
annuel d'avion sur I'aéroport
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Emissions cumulées en GES du trafic aérien sur 50 ans
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Figure 10: Cumul des émissions en GES du trafic aérien sur 50 ans pour les situations avec et sans projet
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2 - LEs EMISSIONS DIRECTES DE GES

Les émissions directes de GES liées aux transports représentent
343 000 Teq CO,, soit 43% des émissions directes du territoire.

Ces émissions sont pour 91% des émissions liées au transport routier.
Les 9% restant correspondent aux émissions directes de I'aéroport de
Beauvais Tillé.

Emissions directes
9%

Camion

22%

= Voiture et bus, hors
acces a l'aéroport

= Voiture et bus, accés
a laéroport

m Avion - Aéroport de
Beauvais Tillé

Figure 39 : répartition des émissions directes de GES, transport

PLAN CLIMAT AIR ENERGIE TERRITORIA

Les émissions directes liées au transport routier

Ces émissions directes représentent 255 000 Teq CO.. Elles sont pour
25% liées au transport de marchandises, et pour 75% aux
déplacements.

En ce qui concerne les déplacements de persont hors accés a
I'aéroport, seuls 3% des déplacements sont réalisés en bus et
autocar sur le territoire. Les émissions sont donc essentiellement li¢es
aux déplacements en voiture individuelle et au transport de
marchandises par camion.

Emissions directes - Transport routier

Camion

25%

= Voiture et bus, hors
accés a laéroport

m Voiture et bus, accés a
l'aéroport

Figure 40 : répartition des émissions de GES liées au transport routier
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Pour ce qui est de l'accés a l'aéroport, 45% des déplacements sont
effectués en bus (majoritairement les navettes de I'aéroport). Ces
déplacements en bus ne représentent cependant que 10% des
émissions pour l'accés a 'aéroport, soit 5 600 Teq CO; sur 58 000.

Un rapide calcul permet aussi d’estimer que les navettes permettent
d’économiser environ 23 000 Teq CO,.

PLAN CLIMAT AIR ENERGIE T
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Les émissions directes des autres transports
Sur le territoire du Beauvaisis, les seules émissions directes

comptabilisées sont celles de I'aéroport de Beauvais-Tillé.

Comme expliqué précédemment, sont considérées comme émissions
directes les émissions liées au cycle décollage / atterrissage.

La DGAC a estimé que le montant des émissions directes de CO2 est
ainsi de 29 300 Teq CO: en 2016, en baisse de -8,9% par rapport a
2015.

Cette baisse est inférieure a celle du nombre de mouvements (-9,1%)
entre 2015 et 2016.

Les émissions CO3, au cours de la période 2010-2016, ont augmenté
de +21,5%, alors que le nombre des passagers équivalents augmentait
de +36,3% et que celui des mouvements augmentait de +22,8%.





