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1. Exigences qualitatives transversales

1.1. Homogénéité

Suivant l’avis du Comité de Gouvernance du 5 octobre de se reposer sur un niveau d’homogénéité minimal basé sur une désagrégation/réagrégation sur les mix électriques, l’ADEME fait le choix d’imposer une désagrégation/réagrégation complète : approche 3 du cahier des charges de l’appel d’offres pour l’accord cadre.

1.2. Qualité et revue critique

L’ADEME suit l’avis du Comité de Gouvernance du 5 octobre d’exiger une revue critique interne et de requérir l’ « ILCD entry level » pour les données de la base : approche 2 du cahier des charges de l’appel d’offres pour l’accord cadre.

En ce qui concerne le système de notation des procédés établi par le référentiel ILCD
 : l’ADEME n’exige pas des soumissionnaires qu’ils fournissent le détail des notes pour l’ensemble des procédés qu’ils proposent dans leur réponse à la présente lettre de consultation. Seul le niveau « ILCD entry level »  étant exigé, la qualité des données sera estimée d’après la description qualitative faite par le soumissionnaire dans son offre : il s’agira d’une description globale pour l’ensemble des procédés qu’il propose et pour chacun des six aspects de qualité de l’ILCD (représentativité technologique, géographique et temporelle, complétude, précision/incertitude, respect des méthodes et consistance).

1.3. Conformité aux méthodes

L’ADEME exige que les procédés respectent le BPX 30-323 : approche 2 du cahier des charges de l’appel d’offres pour l’accord cadre.

2. Autres exigences transversales

2.1. Représentativité géographique, nomenclature

La représentativité géographique peut être :

· Nationale : Sauf mention contraire, se reporter à la liste des pays de l’ONU. Le soumissionnaire indiquera pour quels pays il peut répondre au besoin.

· Continentale : dans ce cas le soumissionnaire proposera une donnée moyennée pour un maximum de continents parmi les 6 suivants, en indiquant pour lesquels il peut répondre au besoin.

· Europe

· Asie

· Amérique du Nord

· Amérique du Sud

· Afrique 

· Océanie

Le soumissionnaire pourra éventuellement proposer, en supplément de sa proposition de base qui devra respecter ce découpage en six continents et en le justifiant, de différencier autrement les grandes zones géographiques s’il juge cela pertinent. On peut par exemple vouloir différencier l’Europe de l’Est et l’Europe de l’Ouest.

Il pourra également proposer de ne pas différencier certaines zones en le justifiant, par exemple Asie et Océanie, ou Amériques du Nord et du Sud. Dans ce cas deux données identiques seraient fournies avec des libellés différents, mais une seule donnée serait facturée.

· Mondiale : donnée moyennée mondialement.

· Non spécifiée (au soumissionnaire de réagir s’il le souhaite sur la nécessité de spécifier une représentativité géographique).

Lorsque le choix pour l’une ou l’autre représentativité n’est pas définitif, il est demandé au soumissionnaire de préconiser une approche en fonction de :

· La disponibilité et la fiabilité des données ;

· La pertinence de différencier un tel niveau géographique.

2.2. Libellés des inventaires

Le soumissionnaire proposera un libellé en français et en anglais.

3. Expression du besoin en données d’inventaire pour le transport

3.1. Exigences générales
3.1.1. Unité fonctionnelle
Pour le transport routier, l’unité fonctionnelle est : « transport de marchandises dans un camion sur un kilomètre », et l’unité des inventaires s’exprime par kilomètre.

Pour les autres modes de transport, les données d'inventaires doivent être fournies pour l’unité fonctionnelle suivante : « transporter une tonne de marchandise sur un kilomètre ». Autrement dit, l’unité des inventaires s’exprime en tonne*kilomètre. 
3.1.2. Métadonnées
Pour chaque inventaire, le soumissionnaire devra indiquer dans les métadonnées :
· la charge utile maximale
· le taux de chargement
 : le taux de retour à vide
 et le taux d’utilisation, avec taux d’utilisation = taux de chargement * (1 – taux de retour à vide)
· la masse totale du moyen de transport (à vide)
· la consommation de carburant et/ou d’électricité.
3.1.3. Convergence avec la base Carbone de l’ADEME
Les deux textes réglementaires suivants sont applicables en France et supportés par la base Carbone de l’ADEME :

· Article 75 de la Loi n° 2010-788 du 12/07/2010 sur les Bilans GES des organisations et les PCET (plan climat-énergie territorial)
· Décret n°2011-1336 du 24/10/2011 sur l’Affichage CO2 des prestations de transport
Afin d’assurer une homogénéité entre la base de données ACV ADEME et la base Carbone de l’ADEME, le soumissionnaire devra utiliser :

· des catégories de transport issues de la base Carbone : cf. 4.2
· les données de consommation de carburant et/ou d’électricité correspondantes
· ainsi que – potentiellement – les données d’émission « amont » de la base Carbone pour la production (de l’extraction au raffinage) et la distribution de carburants pour : le diesel, le kérosène. Il indiquera dans son offre les données de ses propres modèles. Si celles-ci sont proches de celles de la base Carbone, l’ADEME pourra lui demander de les conserver plutôt que d’utiliser ces dernières. 

Ces catégories, consommations et données d’émission sont directement repris dans cette lettre ou bien fournis par l’ADEME en complément.
Le soumissionnaire devra également vérifier que les résultats qu’il obtient pour l’indicateur « réchauffement climatique (eq. CO2) » correspondent à ceux de la base Carbone sur le périmètre considéré.
3.2. Infrastructures

Le soumissionnaire prendra en compte dans les inventaires les infrastructures nécessaires à la prestation de transport, et ce pour chaque moyen de transport (ex : « Infrastructures, transport aérien, long courrier »). Ces inventaires doivent intégrer les trois typologies suivantes d’infrastructure :

· les moyens de transport eux-mêmes : camion, bateau, avion, etc.
· les infrastructures « linéaires » : route, rails, canaux, etc.

· les infrastructures « nodales » : gares, ports, aéroports, hubs, plateformes logistiques, etc.

Le soumissionnaire précisera (dans les métadonnées ainsi qu’éventuellement dans un document d’accompagnement) comment pour chacune de ces infrastructures il entend prendre en compte chaque étape du cycle de vie : leur construction, leur maintenance, leur fin de vie. 
Pour chaque inventaire d’infrastructure proposé pour un mode de transport donné, le soumissionnaire indiquera la distance totale parcourue (en km) auquel est ramené l’inventaire.
Par ailleurs, le soumissionnaire explicitera les règles d’allocation liées à la prise en compte des infrastructures (par exemple : quelle part des impacts associés à la route alloue-t-on aux camions ?). Ces éléments figureront dans les métadonnées des procédés.
En outre, pour les besoins spécifiques de la base Carbone de l’ADEME, le soumissionnaire fournira des inventaires « infrastructures » distincts pour le moyen de transport et pour le reste (infrastructures linéaires et nodales) :
· Moyens de transport 

· Un inventaire pour chaque représentativité technologique des inventaires décrits ci-après dans la lettre (e.g. camion 3 tonnes, camion 10 tonnes, train 1000 tonnes…), soient 9 données :

· 3 données camions : 3, 10, 25 tonnes (charge utile, équivalent à resp. 7.5, 19, et 40 tonnes)

· 1 train : mix  entre train diesel 1000 tonnes et train élec 1000 tonnes 

· 3 bateaux maritimes : 1 vraquier, 1 porte-conteneurs, 1 ferry

· 1 bateau fluvial : mix entre automoteur et  pousseur 

· 1 avion : mix entre court,  moyen et long courrier 

· Représentativité géographique : 1 seule, Europe ou Monde.

· L’unité fonctionnelle est le véhicule (pas d’allocation à la tonne transportée).
· Infrastructures nodales et linéaires

· Un inventaire pour chaque type d’infrastructure (route, voie ferrée, port…), soient 9 données :

· 2 infrastructures routières : route, pont & tunnel

· 3 infrastructures train : rails (incluant la signalisation et les lignes électriques), gare et bâtiments de service, tunnel & ponts

· 1 infrastructure de transport maritime : port

· 2 infrastructures de transport fluvial : port, canal

· 1 infrastructure de transport aérien : aéroport

· Représentativité géographique : 1 seule, Europe ou Monde.

· L’unité fonctionnelle est

· Le kilomètre*année pour les infrastructures linéaires.

· L’infrastructure*année pour les infrastructures nodales.

Pour ces données, les flux élémentaires liés à l’indicateur « réchauffement climatique » seront donc intégrés à la base Carbone et rendus public ; ces données ne seront en revanche pas intégrées à la base ICV affichage (à prendre en compte par le soumissionnaire dans son offre financière).

Nombre d’inventaires nécessaires pour la base Carbone : 9 (moyens de transport) + 9 (infrastructures nodales et linéaires) = 18
3.3. Transport routier
Le soumissionnaire fournira des inventaires de transport routier prenant en compte toutes les étapes depuis la production de carburant jusqu’aux émissions liées à la combustion du carburant. 
3.3.1. Inventaires en fonction du taux d’utilisation

Pour chaque représentativité technologique et géographique décrites ci-après, le soumissionnaire proposera deux inventaires :

· Taux d’utilisation = 100 % ;

· Taux d’utilisation = 0 %.

(L’utilisateur de ces inventaires pourra faire varier le taux d’utilisation en utilisant une règle de trois entre ces deux procédés.)
3.3.2. Camions (poids-lourds)
Le soumissionnaire fournira des inventaires de transport routier représentatifs de flottes « moyennes » : pour chaque zone géographique considérée et, le cas échéant, chaque gabarit, la flotte « moyenne » est basée sur une répartition moyenne sur :

· L’âge des camions. Pour cela il est demandé au soumissionnaire d’utiliser le modèle TREMOVE qui pour l’Europe et chaque pays d’Europe en particulier donne une répartition du nombre de camions en circulation selon leur norme EURO ainsi que des prévisions jusqu’à 2020 et 2030. Par ailleurs le soumissionnaire utilisera la corrélation suivante entre l’âge d’un camion et sa norme EURO :

· EURO I : > 1992

· EURO II : > 1996-1998

· EURO III : > 2000

· EURO IV : > 2005
Pour les autres continents et pour le process Monde, le soumissionnaire précisera ses sources. 
· Les conditions de trafic. Pour l’Europe et les pays d’Europe en particulier, le soumissionnaire se basera sur les données Eurostat lorsque cela est possible. Pour les autres continents, le soumissionnaire précisera ses sources ; s’il n’a aucune proposition à effectuer il s’appuiera sur l’Europe.
· Le gabarit du camion (pour les flottes moyennes). Le soumissionnaire devra également définir une répartition moyenne sur base des données de l’Eurostat. Pour les autres continents, le soumissionnaire précisera ses sources ; s’il n’a aucune proposition à effectuer il s’appuiera sur l’Europe.
Pour modéliser la consommation de carburant et les émissions liées à la combustion de carburant des camions ainsi que les émissions associées, le soumissionnaire devra utiliser le modèle COPERT IV.
Les impacts GES de la production de diesel seront ceux de la base Carbone de l’ADEME (données provenant d’une étude du JRC
). Le soumissionnaire fournira les inventaires suivants pour le transport en camion :
· Un camion basé sur une flotte par gabarit pour la France avec les deux  taux d’utilisation 0 et 100% (exemple : un inventaire « transport camion, 19t, France, taux d’utilisation : 0 % ») (3 différenciations), avec les gabarits suivants
 :

· 3 tonnes de charge utile maximale (masse totale : 7,5 tonnes) ; 

· 10 tonnes de charge utile maximale (masse totale : 19 tonnes) ;  

· 25 tonnes de charge utile maximale (masse totale : 40 tonnes).

· Un camion basé sur une flotte nationale « moyenne » pour chaque pays européen avec les deux taux d’utilisation (exemple : un inventaire « transport camion, France, taux d’utilisation : 100 %  ») (27 différenciations).
La construction des flottes de chaque pays de l’UE 27 sera basée sur les données Eurostat.

· Un camion basé sur une flotte « moyenne » pour chaque continent, avec les deux taux d’utilisation 0 et 100% (exemple : un inventaire « transport camion, Asie, taux d’utilisation : 100 % ») (6 différenciations). L’intégration des données pour les continents hors Europe pourra être décalée dans le temps ; le soumissionnaire précisera les sources utilisées pour établir les flottes concernées.

Nombre d’inventaires : [6 (flottes moyennes continentales) + 27 (flottes moyennes pays européens) + 3 (gabarits en France)] * 2 (nombre de taux d’utilisation) = 72
3.3.3. Camions frigorifiques
Les impacts supplémentaires dus à la réfrigération seront modélisés par :

· Une surconsommation de diesel ;

· Des pertes de fluides frigorigènes.

La  surconsommation sera basée sur :

· Une surconsommation lors du refroidissement initial du camion, avec une différenciation selon 2 classes de température : frais et surgelé ;

· La surconsommation pendant le transport, avec la même différenciation.

Soient 4 paramètres.

Les pertes de fluides frigorigènes seront basées sur des données obtenues par l’ADEME auprès de la DGEC (émissions associées au transport frigorifique routier en France en 2010) et du SOeS (millions de tonnes*km parcourus par des camions réfrigérés en France en 2011). Ces données sont confidentielles et seront transmises par ailleurs par l’ADEME.

Nombre de données nécessaires: 4.
3.4.  Transport ferroviaire
Le soumissionnaire fournira des inventaires de transport ferroviaire prenant en compte toutes les étapes depuis la production de carburant et d’électricité jusqu’aux émissions liées à la combustion du carburant, ainsi que les infrastructures.
Le soumissionnaire devra utiliser un mix moyen entre électrique et diesel, par zone géographique représentative, en se basant sur les données de l’UIC pour reconstituer ce mix.

Le mix électrique pouvant être sensiblement différent d’un pays à l’autre, le soumissionnaire devra fournir les inventaires en différenciant les impacts liés à la consommation d’électricité, par zone géographique représentative.
Les mix électriques à utiliser sont les mix moyens nationaux (au sens de l’AIE), et non les mix spécifiques des compagnies ferroviaires.
Le taux de chargement et le taux de retour à vide à utiliser sont respectivement 60 % et 
33 %
.
Le soumissionnaire fournira les inventaires suivants pour le transport ferroviaire :

· Un train moyen de 1 000 t avec une capacité de 1 300 t, au niveau national, pour tous les pays de l’UE 27
· Un train moyen de 1 000 t avec une capacité de 1 300 t, au niveau continental (6 différenciations).
Nombre d’inventaires à livrer : 27 (national) + 6 (continental) = 33
3.5. Transport maritime
Le soumissionnaire fournira des inventaires de transport maritime prenant en compte toutes les étapes depuis la production de carburant jusqu’aux émissions liées à la combustion du carburant, ainsi que les infrastructures.
Le soumissionnaire fournira les inventaires suivants pour le transport maritime :

· Un vraquier « panamax » avec une capacité de 75 000 t, au niveau mondial. Les taux de chargement et de retour à vide à utiliser sont respectivement 90 % et 51 %. La consommation de carburant est de 49.36 kg/(véhicule.km).
· Un porte-conteneur de 2200 EVP avec une capacité de 30 500 t, au niveau mondial. Les taux de chargement et de retour à vide à utiliser sont respectivement 61 % et 0 %. La consommation de carburant est de 103.74 kg/(véhicule.km).
· Un ferry ro-pax avec une capacité de 6300t, au niveau européen. Les taux de chargement et de retour à vide à utiliser sont respectivement 27 % et 0 %. La consommation de carburant est de 114.97 kg/(véhicule.km).
La consommation de carburant est une donnée générique par type et capacité de bateau. Il convient d’attribuer la consommation de carburant à la marchandise, en rapportant la consommation totale au chargement du bateau.

Nombre d’inventaires requis : 3 (type de navire).
3.6. Transport fluvial

Le soumissionnaire fournira des inventaires de transport fluvial prenant en compte toutes les étapes depuis la production de carburant jusqu’aux émissions liées à la combustion du carburant, ainsi que les infrastructures.
Le soumissionnaire devra fournir les inventaires suivants pour le transport fluvial :

· Un automoteur, avec une capacité de 600t, représentativité géographique mondiale. Les taux de chargement et de retour à vide à utiliser sont respectivement 80 % et 31 %. La consommation de carburant est de 7.3 litres/(véhicule.km).
· Un pousseur, catégorie 590-880kW, avec une capacité de 2300 t, mondial. Les taux de chargement et de retour à vide à utiliser sont respectivement 80 % et 31 %. La consommation de carburant est de 14.4 litres/(véhicule.km).
La consommation de carburant est une donnée générique par type et capacité de bateau. Il convient d’attribuer la consommation de carburant à la marchandise, en rapportant la consommation totale au chargement du bateau.
Nombre d’inventaires requis : 2 (type de bateau).
3.7. Transport aérien

Le soumissionnaire fournira des inventaires de transport aérien prenant en compte toutes les étapes depuis la production de carburant jusqu’aux émissions liées à la combustion du carburant, ainsi que les infrastructures.
Les impacts GES de la production de kérosène seront ceux de la base Carbone de l’ADEME.
La différenciation entre avion cargo et avion mixte marchandise / passager étant apparue comme inappropriée, le soumissionnaire fournira les inventaires suivants pour le transport aérien (3 différenciations) :

· Avion de gabarit court courrier, distance courte < 1000 km (consommation de carburant : 0.45 kg / t.km) 

· Avion de gabarit moyen courrier, distance moyenne : 3000-4000 km (consommation de carburant : 0.36 kg / t.km)

· Avion de gabarit long courrier, distance longue : 8000-9000 km (consommation de carburant : 0.33 kg / t.km)

Nombre d’inventaires nécessaires : 3
3.8. Récapitulatif : dimensionnement du besoin
	Procédés
	Représentativité technique
	Représentativité géographique
	Nombre de procédés

	infrastructures
	moyens de transport :
- 3 camions : 3, 10, 25 tonnes (charge utile, équivalent à resp. 7.5, XX, et 40 tonnes ?)
- 1 train : mix  entre train diesel 1000 tonnes et train élec 1000 tonnes ?
- 3 bateaux maritimes : 1 vraquier, 1 porte-conteneurs, 1 ferry
- 1 bateau fluvial : mix entre automoteur et  pousseur ?
- 1 avion : mix entre court,  moyen et long courrier ?
	mondiale
	9

	
	infrastructures linéaires et nodales :
§ 2 infrastructures routières : route, pont & tunnel
§ 3 infrastructures train : rails (incluant la signalisation et les lignes électriques), gare et bâtiments de service, tunnel & ponts
§ 1 infrastructure de transport maritime : port
§ 2 infrastructures de transport fluvial : port, canal
§ 1 infrastructure de transport aérien : aéroport
	mondiale
	9

	transport routier, transport de marchandises à température ambiante
	Flottes moyennes, différenciation selon 2 taux d'utilisation 0% et 100%
	Continentale
	12

	
	Flottes moyennes, différenciation selon 2 taux d'utilisation 0% et 100%
	Nationale, pays de l'UE27
	54

	
	Flottes moyennes, différenciation selon 3 Gabarits (3, 10 et 25 tonnes de charge utile max),
et 2 taux d'utilisation 0% et 100%
	nationale, France
	6

	transport routier frigorifique (transport de frais / surgelé)
	2 (refroidissement initial et transport en conservant la t°) * 2 (niveaux de température : frais et surgelé)
	-
	4

	transport ferroviaire
	train moyen de 1 000 t avec une capacité de 1 300 t (mix diesel / électrique fonction de la zone géographique)
	Nationale, tous pays de l' UE 27
	27

	
	train moyen de 1 000 t avec une capacité de 1 300 t (mix diesel / électrique fonction de la zone géographique)
	Continentale
	6

	transport maritime
	- vraquier
- porte-conteneurs
- ferry
	Respectivement
- mondiale
- mondiale
- européenne
	3

	transport fluvial
	 - automoteur
- pousseur
	mondiale
	2

	transport aérien
	3 couples gabarit/distance
	mondiale
	3

	
	
	TOTAL
	135


4. Annexes

4.1. Référentiels avec taux d’utilisation spécifique
Référentiels pour lesquels le taux d’utilisation peut être spécifique (pour le transport routier) : GT 1 : IAA ; GT 4 shampoing, papier toilette (même la consommation de carburant est une donnée semi-spécifique) ; GT7 canapés lits et meubles ; GT10 jouets ; le GT4H textiles préconisent des taux spécifiques au secteur.
4.2. Catégories issues de la base Carbone
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Mode

Type de moyen 

de transport

Catégorie de moyen de 

transport

Nature de la source d'énergie Type détaillé de la source d'énergie

aérien

Avion Avion 100-180 sièges carburéacteur

kérosène (jet A1 ou jet A) 0-1000 km

aérien

Avion Avion plus de 250 sièges carburéacteur

kérosène (jet A1 ou jet A) 3000-4000 km

aérien

Avion Avion plus de 250 sièges carburéacteur

kérosène (jet A1 ou jet A) 8000-9000 km

marchandises ferroviaire

train train moyen (1000 t) mixte électricité et gasoil

90% électricité (1) et 10% gasoil non routier (2) marchandises moyennement denses

marchandises fluvial

automoteur 400-650t gasoil / diesel

gasoil non routier

marchandises fluvial

pousseur 590-880kW gasoil / diesel

gasoil non routier

marchandises maritime

vraquier panamax fiouls résiduels et gasoil / diesel

HFO (Heavy Fuel Oil) (1) et MDO (Marine Diesel Oil) (2)

marchandises maritime

porte conteneurs 2200 EVP fiouls résiduels et gasoil / diesel

HFO (Heavy Fuel Oil) (1) et MDO (Marine Diesel Oil) (2)

marchandises maritime

ferry ro-pax fiouls résiduels et gasoil / diesel

HFO (Heavy Fuel Oil) (1) et MDO (Marine Diesel Oil) (2)

marchandises routier

poids lourd Porteur PTAC 19 tonnes gasoil / diesel

gasoil routier express traction

marchandises routier

poids lourd Porteur 7,5 t gasoil / diesel

gasoil routier Transport de marchandises diverses

marchandises routier

poids lourd ensemble articulé 40 tonnes gasoil / diesel

gasoil routier Transport de marchandises diverses longue distance

Usage du moyen de transport


� « ILCD Handbook : Specific guide for Life Cycle Inventory data sets », first edition, Annexe A, pages 106 et suivantes, tableaux 5, 6 et 7


� Le taux de chargement est le rapport entre la masse transportée et la charge maximale que peut transporter le camion


� Le taux de retour à vide est la part de la distance totale parcourue à vide.


� Source : WELL-to-TANK Report, Version 3c, July 2011: � HYPERLINK "http://iet.jrc.ec.europa.eu/about-jec/sites/iet.jrc.ec.europa.eu.about-jec/files/documents/wtw3_wtt_report_eurformat.pdf" �http://iet.jrc.ec.europa.eu/about-jec/sites/iet.jrc.ec.europa.eu.about-jec/files/documents/wtw3_wtt_report_eurformat.pdf�


� Ces gabarits représentent les types de camions les plus utilisés en France.


� Source: EcoTransIT World ; données utilisées par la base Carbone
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