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1 (Nations unies, 2021), 2(OCHA, 2022), 3(PNUD, 2023)

Les activités humanitaires sont de plus en plus motivées par des causes

environnementales
IJ . Les changements climatiques et environnementaux sont les

principaux facteurs de besoins humanitaires et de souffrances
humaines?!

. Les phénomeénes météorologiques extrémes tels que les
sécheresses, les inondations et d’autres catastrophes
naturelles sont de plus en plus fréquents et graves
déplagant les populations, dégradant I'environnement et
provoquant une raréfaction des ressources.

Changement

climatique et + Activités
degradation de 2 humanitaires
I'environnement

©UNFPA/Paula Seuo
=2 Akib, 27 ans, au camp de deplaces en Ethiopie avec ses huit

enfants aprés avoir perdu 180 chevres et 15 chameaux a cause
de la sécheresse.

« Nous essayons de sauver tout ce que nous avons... nous
ne pouvons méme pas nourrir nos enfants. »

Opérations humanitaires et durabilité environnementale s



1 (Nations unies, 2021), 2(OCHA, 2022), 3(PNUD, 2023)

Les activités humanitaires et le changement climatique interagissent dans
un cercle vicieux.

* Les organisations humanitaires doivent accroitre leur aide a mesure que les catastrophes
deviennent plus fréquentes et plus graves, ce qui entraine une augmentation des activités
susceptibles de nuire a I'environnement de différentes maniéres.

* Les effets d’entrainement de ces impacts peuvent étre ressentis tout au long du cycle de gestion
des catastrophes et créer un cercle vicieux de vulnérabilité, conduisant a un besoin accru d’aide

humanitaire au fil du temps.!
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1(PNUD, 2023), 2(Nations unies, 2021)

Le changement climatique, les conflits et les activites humanitaires
interagissent également de maniere circulaire.

Les changements climatiques et environnementaux

perturbent les systemes de subsistance, générant une Facteurs sociaux et
insécurité des ressources et des déplacements propice + ~ économiques
au conflit.’ Rd

Les conflits nuisent également a
I'environnement et réduisent la capacité de
la société a faire face aux conséquences
futures du changement climatique?,
nécessitant une aide humanitaire plus

importante au fil du temps. y ' +

Contributions
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Conflit
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(Laguna-Salvadé et al. 2019)

Pour briser le cycle, il faut réduire les émissions et l'impact sur l'environnement.

* Le principe de « ne pas nuire » implique que les
organisations humanitaires doivent comprendre
I'impact de leurs activités sur les communautés

; \ Lo Changement
au sein desquelles elles operent. Emimlsiféltss et + N + Activités
. . . [ 3 dégradation de [ 3 humanitaires
* La durabilité est de plus en plus présente environnementaux lenmvironnement

dans les agendas humanitaires et de

nombreux acteurs humanitaires ont identifié ' + '
la nécessité d’intégrer la durabilité

environnementale dans leur stratégie. Par exemple, le projet WREC s’est concentré sur la durabilité environnementale dans les
chaines d’approvisionnement en produits humanitaires, comme les émissions de gaz a effet
de serre et les déchets.

* La mise en ceuvre généralisée dans la pratique est toutefois soumise a plusieurs contraintes
(colts, connaissances, capacités, infrastructures, etc.) et n’en est encore qu’a ses débuts.

* Ilyaun manque de normalisation ou de méthodes systématiques pour mesurer et
réduire les impacts environnementaux des activités humanitaires.!

*  En période de crise, la durabilité environnementale n’est pas considérée comme une priorité (par exemple, nécessité
d’acheminer des articles par avion a la suite d’une catastrophe pour qu’ils parviennent le plus rapidement possible a la
population touchée).

Opérations humanitaires et durabilité environnementale



Comment les organisations
humanitaires peuvent-elles réduire
'impact environnemental de leurs de
leurs operations ?

Opérations humanitaires et durabilité environne

entale -



1(Stumpf et al. 2023 ; Van Wassenhove 2006), 2(IFRC 2022a ; OCHA 2022 ; UNEP 2022a)

Les opérations humanitaires et la gestion de la chaine d’approvisionnement

sont particulierement bien placees pour repondre a cet appel.

Les chaines d’approvisionnement représentent environ 75 % des dépenses
humanitaires! et contribuent a I'essentiel des impacts environnementaux (par
exemple, la contribution au changement climatique).2

Les émissions sont intégrées a chaque étape de la chaine
d’approvisionnement de bout en bout.
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Par exemple, la déforestation

Par exemple, les émissions de
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Objectif

Les organisations humanitaires peuvent-elles adapter leur mode de
fonctionnement pour étre plus durables sur le plan environnemental ?
Le conflit entre les priorités humanitaires et la durabilité est-il trop
fort ?

Ou les émissions dans l'air, le sol et 'eau sont-elles intégrées
dans les chaines d’'approvisionnement humanitaire de bout en
bout ?

Quel est le role du conflit dans lintensification de ce déefi ?

Quel est le potentiel de solutions alternatives pour atténuer le
choc en temps de crise ?

CIFRC/Tino Kreutzgl,

Opérations humanitaires et durabilité environnementale 1



Etudes de cas

Kit médical distribué dans une
zone de conflit, y compris le
prépositionnement et la
logistique de la chaine du
froid.

PAM /[ Evelyn Fey

=g &

Nourriture

Produits alimentaires enrichis
livrés pour les efforts de
développement et d’aération
en tenant compte de
I"approvisionnement local et
mondial et des différentes
méthodes de production.

Baches distribuées dans une Véhicules électriques et a

zone de conflit , y compris le moteur a combustion interne
prépositionnement et utilisés par le personnel
|"approvisionnement direct. humanitaire, en tenant

compte des différentes tailles
et sources d’énergie.

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la
chaine d’approvisionnement humanitaire
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Une approche fondée sur les données

Preuves

( Mesurer 'impact environnemental de I'ensemble de la chaine d'approvisionnemeh

* Inclure I'’éventail des émissions dans l'air, le sol et I'eau

*  Utiliser des données primaires recueillies directement aupres des praticiens

* Analyser I'influence des conflits

* Tester |'effet d’intrants et d’opérations alternatifs Réduire limpact sur

'environnement

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la chaine

d’approvisionnement humanitaire  *



Donnees

-

Recueillies directement aupres des praticiens de I’ensembleb
la chaine d’approvisionnement, y compris les fournisseurs et les
agriculteurs (pour I'étude de cas sur les denrées alimentaires)

Modélisation au niveau régional (par exemple, production de
mais en Belgique ou utilisation du réseau local a Dubai)

Les modes de transport sont modélisés en fonction de
caractéristiques spécifiques telles que les camions de 10 a 20
tonnes, EURO 4, 100% de la capacité).

L'élimination se fait selon des processus différents pour les
divers déchets (par exemple, la mise en décharge du pIastiquy

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la chaine
d’approvisionnement humanitaire

A

-

\_

Soutenu par la
base de données
de fond du
logiciel d’ACV

~

)
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1(PNUD, 2023), 2(Nations unies, 2021)

Méthodologie

Qu’est-ce que c’est et pourquoi c’est fait ?

Les analyses du cycle de vie (ACV) sont réalisées pour
comprendre la contribution des étapes du cycle de vie

a la charge environnementale globale des produits, ERTT——
généralement dans le but : A7 N
* d’identifier et de hiérarchiser les possibilités
’ 2a q Fin de vie Traitement
d’amélioration, et/ou
* de comparer des produits similaires Cycle de
vie
) . . complet
Une méthodologie complete ,
I d’un o
Utilisation . Fabrication
Une ACV peut prendre en compte I'ensemble du cycle de produit
vie d’un produit (de I'extraction des matiéres premieres a /
I'utilisation et a I’élimination du produit lui-méme) a travers ~ Distributi
Istribution

de multiples dimensions environnementales (par exemple,
le réchauffement climatique, la pollution des sols, la
pollution de I'eau).

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

chaine d’approvisionnement humanitaire ™



Etude 1: Santé

Kit de premiers secours :

Le prépositionnement est-il meilleur pour
I’environnement ? Les conflits entrainent-ils une
augmentation des incidences sur I'environnement ?

(68 articles, comprenant principalement des produits
pharmaceutiques, des produits jetables et des
emballages) destiné a une zone de conflit :

1. Depuis I'Europe par avion*®
2. Depuis I'Europe par la mer*

3. Depuis I'Inde avec prépositionnement a Dubai par
la mer

*L'un des éléments du kit, I'ocytocine, nécessite une
chaine du froid et doit étre acheminé par avion dans les
deux cas.

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
:
1
Envisagez trois scénarios d’acquisition d’un kit médical !
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
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I Ladistribution a I'intérieur d’un pays est similaire 3 !
I celle de la fabrication et du transport aérien. La :
: chaine du froid joue un réle important, notamment |
| Parce que le camion transportant I'ocytocine reste
| inactif pendant 45 jours en moyenne a la frontiére. |
1 Celas’ajoute a 3 arréts distincts dans le pays avant |

1
: .
1 I
1 |
1 |
1 |

I Le transport aérien Le
: n’est pas envisageable. prépositionnement
| Lorsqu’elles sont (180 jours) implique

Base de l'étude 1 ! torsquelies sont
distribuées par voie des émissions de

|

|

|

|

——————————————— I aérienne, les émissions 1
I ’ GES plus 1
|

|

|

-

|
|
|
I
1 Lafabrication représente : | degaza effetd de sgrrs. 1 importantes pour le
. | augmentent de présde |

: 30-40 % de I'emprelnte 1 | 90x par unité. | stockage que pour la
" I | livraison directe.

carbone du kit.

que le kit ne parvienne aux utilisateurs finaux. Cela
illustre les complexités associées aux conflits et les

_______________ R e ettt implications pour les émissions de gaz a effet de
1 | | serre.
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Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

2 Stockage de la chaine du Transport de la chaine du chaine d’approvisionnement humanitaire
r e Y o |
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Alternatives de l'étude 1

Toutes les sources d’énergie sont remplacées par des énergies
renouvelables, notamment I’énergie éolienne aux Pays-Bas et I’énergie
solaire en Inde, aux Emirats arabes unis et dans le pays de destination. Cela
implique une réduction significative des émissions de gaz a effet de serre et

I

Lorsque les marchandises générales sont :
|

illustre comment I'intégration d’alternatives durables peut contribuer a |
|

|

|

I

distribuées par voie maritime, les
émissions de gaz a effet de serre liées au

|

|

|

I transport sont réduites de manieére
I réduire les défis environnementaux associés a des contextes complexes et
|

|

significative. Ce résultat peut étre amélioré r |
a des conflits.

lorsque le transport aérien pour la chaine
du froid peut également étre éliminé.

g 2000 = —— = r———=—=—=—=—=-=-=-=-=- e e e e e e = e = = = = = ===
o I 1
S 1800 |
o0
= 1600 1
I
1400 1
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800 ! B
4= = ==)p
600
400
200
0
Global procurement Global procurement Global prourement (NL) by Global procurement Global procurement
(NL) by air (NL) by sea sea with renewable energy (IN) by sea with (IN) by sea with
prepositioning (UAE) prepositioning (UAE) with
. . . renewable energy
M Production of packaging Transport | Disposal Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la
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Etude 2 : Nourriture

© PAM / Evelyn Fey

Question motivant l'étude

Les achats locaux sont-ils plus respectueux de

I’environnement que les achats mondiaux ?
s
=—piLs |}

Aaitifadaninangs blasd
ot ey
il st e

produits alimentaires dans une région en
développement (Afrique de I’Est) :

1. Achats locaux de 'Afrique de I'Est*

2. Marchés publics mondiaux de I’'Europe par voie
maritime

3. Marchés publics mondiaux de I’'Europe par voie
aérienne

*78 % du poids de I'article proviennent de sources
locales (mais et soja). Les autres ingrédients proviennent
du monde entier.

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
|
1
Envisagez trois scénarios d’approvisionnement en !
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1



kg CO, eq.

Production of packaging
Agricultural production

[ |
[ |
B Processing
[ |

I L'impact du transport est

| légerement plus élevé dans le

| scénario mondial que dans le

1 scénario local, lorsque le transport
|

|

I

Bases de réféerence de l'étude 2

Transport
Storage
Emissions totales de GES dans tous les scénario: @ Disposal

se fait par voie maritime. Quand I’air
est pris en compte, le scénario
change de maniére significative.

12 Notez que pour le scénario local :
e GES provenant du mais et du soja
(d’origine locale) : 0.03 kg en éq. CO,
S — (78% du poids)
e = —-—-

: La production :
| agricole est le )
I principal responsable 1
| |
| |
| I

*  GES provenant du reste (source
mondiale) : 0.04 kg en éq. CO, (22%
du poids)

des émissions de GES

dans les scénarios 1

I L’énergie nécessaire au stockage a
: également des incidences

| environnementales importantes

1

I

(plus que le transport international
pour les scénarios 1 et 2).

La production d’emballages est
I 1 également importante, surtout si
I'on considére I’élimination a la
fin du cycle de vie (environ 25 %).

Local procurement Global procurement by sea Global procurement by air

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

chaine d’approvisionnement humanitaire



Bases de réféerence de l'étude 2

Refined
Soybeans soybean oil
5%

Refined
soybean oil
7%

Sugar || Maize
2% 4%

Maize

Soybeans
6%

Dried skim
milk powder
--------- 75%

I Le lait écrémé en poudre contribue a 79 %
I (au niveau local) et 75 % (au niveau

I mondial) des émissions de carbone alors

1

1

I

Dried skim
milk powder
79%

qu’il ne représente que 8 % du poids total
du CSB++.

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

chaine d’approvisionnement humanitaire
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Al de lUetude 2 i
ternatives de l'etude B Processing
Transport
Emissions totales de GES dans tous les scénarios - St°rage
[ Disposal
g s
o
S 4s
00
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4
3.5
3
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2
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1
0.5
0
Local procurement Local procurement Global procurement Global procurement
with plant protein by sea with plant protein
and solar panels and solar panels

1 (Regier et al., 2019 ; Ward et al. 2020)

Production of packaging
Agricultural production

; Limpact de I'entreposage,

| nhotamment a l'intérieur du pays,
I diminue également lorsque des

| Panneaux solaires sont installés.

Opter pour un concentré de

protéines de soja d’origine végétale?!
peut réduire de manieére significative

les émissions de GES associées a la

trouver un équilibre avec les besoins
nutritionnels. Bien que la production

1
|
1
1
1
| production. Il convient toutefois de
1
1
1
|

agricole ne domine plus ’'empreinte
de la chaine d’approvisionnement,

des améliorations sont encore
possibles (notamment en ce qui
concerne les méthodes de
production).

de production et d’élimination
durables des emballages (par

devrait étre une prochaine étape.

I L aere ..

| exemple, réutilisation et recyclage)
|

|

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

chaine d’approvisionnement humanitaire
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Etude 3 : Abris

Question motivant l'étude

Le prépositionnement est-il meilleur pour
I’environnement ? Les conflits entrainent-ils une
augmentation des incidences sur I'environnement ?

*

o
-
L
i |

Mesurer les incidences sur I’environnement d’une
bache utilisée comme abri et livrée en Ukraine, en
tenant compte de différents scénarios
d’approvisionnement et de distribution :

1. Fabrication en Chine avec prépositionnement
en Belgique

2. Fabrication en Chine et livraison directe via la
Roumanie

22



Emissions de GES associées a chaque étape de la chaine @~ |- =-=-—-—-=—-—----

e i m | .
‘e . ) 2 d’approvisionnement j Avecdes dlstdances de
Bases de reference:de l'etude 3 | transport et des
& | durées d’entreposage
4 I comparativement
a I plus courtes, la
g 0 I distribution a
I La production et : g - _’: I'intérieur du pays est
I Vindustrie | e i | I’étape qui contribue
I manufacturiére sont les | 4 -, auxémissions de GES
1 princlipgle_s responsab‘les I ? - - _: 1 les plus faibles.
I des émissions de gaz a | o : - I
| effet de serre, | ERernario 1_Prepositinning Arenario F_Tirect Im Cnuntry Distribution L
I principalement a cause | | Manufacturing [mmmm i ————— .
: du plastique vierge. I ____l ; Lalivraison directe
_____________ 1 Emissions de GES associées:aux étapes de la distribution | permet de réduire les
- émissions de gaz a effet
internationale : de serre. Dans ce cas, le
< Py . prépositionnement
Calpet Electricité ! I implique des distances
P 2.83 I de transport plus
g - - —= I longues pour le
55 1 | transport maritime et
PEHD Lo IT— — — » | routier, ce qui entraine
— | une gmpreinte_ plu.s
03 | élevée que la livraison
. t | directe.
i _ I
Tl rmmreize, e rariporl sl s L Toeed Dispwpoc b Soomeme o Sl al fiwml rrrepen | T Deegor |
20e el um i Hl:m:lrl: ta '.v:r\chn:.l:e o wareh ::.:: v \'.':Irl:;f:L i t3 L.l:nlrluz o I.Il:r:llrle L ___________
Stepd n|-_ Step b Step 7 Step &
v SfeR 3 {storaze at port) has no moedeslec in puts as items remain

in containers hefore mowving an 10 the nest destinarion

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la
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Emissions de GES associées a chaque étape de la chaine @~ |- === —-=—-=-=--

-
. o llim I Avec des distances de |
Et u d e 3 . Ab riS . d’approvisionnement : transport et des |
. “ | durées d’entreposage |
" | comparativement 1
_ plus courtes, la 1
1 1 A
. \ distribution a 1
_____________ . g " I'intérieur du pays est |
: g & p: . 4
I Laproduction et | - = I’etape qui contribue |
I Vindustrie " & I | auxemissions de 1
I manufacturiére sontles | 4 i " EP'S:"?{)‘IS deGESles 1
1 prmcllp?Ie_s responsab‘les I 2 s - T —  Plustaibles. 1
I des émissions de gaz a | o : I 1
1 effet de serre, | ! Pradustinn and Eermario 1_Propasitinning Arenario 7_Tirect In Country Nistribution L |
I principalement a cause | : Wanufacturing [ ——— .
: du plastique vierge. I _ . | Lalivraison directe
_____________ 1 Emissions de GES associées:aux étapes de la distribution j permet de réduire les
- émissions de gaz a effet
internationale : de serre. Dans ce cas, le
z Py . prépositionnement
Calpet Electricité ! I implique des distances
P 2.83 I de transport plus
g -—— I longues pour le
3 1 | transport maritime et
PEHD Lo IT— — — » | routier, ce qui entraine
277 | une empreinte plus
: 03 | élevée que la livraison
. t | directe.
i _ I
Tl rmmreize, e rariporl sl s L Toeed Dispwpoc b Soomeme o Sl al fiwml rrrepen | T Deegor |
20e el um i Hl:m:lrl: ta '.v:r\chn:.l:e o wareh ::.:: v \'.':Irl:;f:L i t3 L.l:nlrluz o I.Il:r:llrle L ___________
Stepd n|-_ Step b Step 7 Step &
v SfeR 3 {storaze at port) has no moedeslec in puts as items remain

in containers hefore mowving an 10 the nest destinarion

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

chaine d’approvisionnement humanitaire  **



Etude 4

© cICR / Sergiy Ishynov

Question motivant l'étude

Les véhicules électriques sont-ils plus respectueux
de I'environnement que les véhicules a moteur a
combustion interne ?

‘ Comparer les VE de taille moyenne aux véhicules a

moteur a combustion interne de taille moyenne et de
grande taille, en tenant compte de différents scénarios
de consommation de carburant et d’électricité en
Afrique de I’Est et au Moyen-Orient :

1. VE de taille moyenne
a) Kenya réseau local
b) Liban réseau local
c) Jordanie réseau local
d) Générateur diesel
e) Panneaux solaires
2. Véhicules a moteur a combustion interne de taille
moyenne roulant a I’essence
3. Grand véhicule a moteur a combustion interne
roulant au diesel

25



Etude 4 : Parc
de vehicules

1 Laproduction des VE est plus |
1 importante que celle des véhicules

a moteur a combustion internede |
I taille moyenne en raison 1
| d’exigences plus élevées en |
| matiére de ressources.
" |

Emissions de GES liées a la
production

: I
1 I

1) T IMid e B 9| Lage LIV
Wekicley
. Production of battery (EV] o . Prachiction of car body

prockiction of engine (ICEV|

Emissions totales de GES sur ’ensemble du cycle de

L
d/

n Production of car body

..... vie

Scenarios

Productian of battery (EV] or
preductian af engine (ICEY)

. Dispasal

B ez cen e

Emissions de GES liées

a l'utilisation

" T " Em Em S EE E E E.E
o B0 | | Lesémissions de gaz a effetde |
& xom ; | serre lors de la phase |
* wom | d’utilisation (200 000 km) sont |
s 5 I plus élevées pour les deux
stz ; I véhicules 3 moteur a 1
o I ! | combustion interne que pour |
. 1 l B . | | les VE, mais le degré dépend de |
. ; D 6l
&P g Jp Q&” @9‘? | | la source d’électricité. |
\,'_.ce f é&. @ ,}*‘& & 1= >| |
o ki ) ; b 1 o mm mm mm mm Em mm am Em Em Em Em = d
- \"‘\é *\\;\é@,ﬁ 1\4" ,h\ﬁ 1 )
Soomanos Sl
Si I'on considére I’ensemble du cycle de vie
complet, le VE implique des émissions de GES
plus faibles que les deux véhicules a moteur a
combustion interne. Cependant, 'impact du
————— - — -’

pétrole) est plus de deux fois supérieur a celui du
réseau kenyan (essentiellement des énergies
renouvelables) et le triple de celui de I'énergie

|
|
|
|
réseau du réseau libanais (essentiellement du I
|
|
. |
solaire. I

Donner de la visibilité environnementale aux opérations de la

chaine d’approvisionnement humanitaire
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Travaux en cours

Résumé des principales conclusions

&

La production et Les conflits peuvent accroitre I'impact sur Le transport aérien change la donne en
l'approvisionnement sont les I'environnement, mais ils dépendent de termes d’impact sur I'environnement,
principaux moteurs dans plusieurs facteurs opérationnels et notamment en ce qui concerne les

toutes les études de cas. contextuels. émissions de carbone.

0

Foul
Le cycle de vie des. ~ Lefficacité est La source d€nergie est Les distances réduites
articles (de la production ¢galement un moyen de toujours un facteur important s additionnent, mais de
a ¢limination) est réduire les incidences dans la contribution aux nombreuses dynamiques sont
essentiel. sur l'environnement. impacts. en jeu dans la localisation.

Synthese des résultats et étapes suivantes 2



Travaux en cours

Recommandations pour les praticiens

Envisagez votre chaine
d’approvisionnement de bout
en bout, depuis les intrants
jusquaux opérations

Le fait de ne mesurer que des étapes
spécifiques limite la vue d’ensemble et
ne permet pas d’identifier les « points
chauds » de la chaine
d’approvisionnement, qui sont
nécessaires pour créer une stratégie
globale de réduction des incidences sur
I’environnement.

Par exemple, la production et la
fabrication constituent souvent I'impact
le plus important, mais ne sont pas
considérées comme des activités
directes de I'organisation.

Mettez en ceuvre le
changement aux niveaux
opérationnel et stratégique

L'élaboration de stratégies (a long
terme) visant a soutenir la durabilité
environnementale devrait étre alignée
sur les opérations (a court terme).
L’évaluation de la maniére dont les
activités quotidiennes soutiennent (ou
entravent) les objectifs de durabilité
est une étape nécessaire.

Par exemple, la mise en ceuvre de VE
dans des zones ol le réseau électrique
est dominé par les combustibles fossiles
peut limiter les avantages ; il convient
d’y associer la source d’énergie.

Améliorez lefficacité des
opeérations et renforcez la
planification et la préparation

L’efficacité est également un moyen de
réduire I'impact sur I'environnement en
optimisant |"utilisation des ressources.
Une meilleure planification et une
meilleure préparation peuvent
améliorer I'efficacité et réduire les
conflits entre les priorités humanitaires
et la durabilité environnementale.

Par exemple, la planification permet
d’opter plus facilement pour des modes de
transport plus lents (ayant une incidence
moindre sur I’environnement) et de réduire
les déchets provenant des stocks périmés.
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Etapes suivantes

Nov. 2023 Déc. 2023

Intégrer I'étude 4 dans
le projet et préparer la
soumission

Tester I'effet de solutions
alternatives (par exemple,
les panneaux solaires)

Combiner I’ACV avec la

méthodologie de la
dynamique des systémes

Synthese des résultats et étapes suivantes s
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Annexe 1



Analyse du cycle de vie
Quelles sont les catégories d’impact sur I'environnement prises en compte ?

Remarque:

Climate change Ozone depletion Fine particulate matter

Certaines catégories :
expriment des r
impacts plus globaux i
(par exemple, le
changement
climatique), tandis Ozone formation
gue d’autres se
réferent a des
impacts plus locaux
(par exemple,

B iy

A B s
A Fr
I'l:ltlllsat.lqnldes S,OIS' Marine eutrophication Freshwater ecotoxicity Marine ecotoxicity Human toxicity
I’écotoxicité de I'eau S el
douce, etc.). vy o5
187
= x \ g
Land use Water use Mineral resources Fossil resources
scarcity scarcity

*|I sagit des catégories déclarées selon ReCiPe 2016.
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Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 1 : ACV d’une trousse médicale base de comparaison

Un kit médical (santé reproductive)

Le kit analysé est utilisé pour I'assistance a I'accouchement et contient
plusieurs produits pharmaceutiques et produits a usage unique. C’est I'un des
kits les plus importants pour les organisations humanitaires en termes de
volumes de livraison.

¥

o wou
i

________________________________________________________

Le kit comprend un total de

68 articles, alliant produits
pharmaceutiques et produits

a usage unique : 77 kg
médicaments, cathéters,

extracteurs, tubes, seringues,
compresses, gants, etc.

Primaire : plastique
Secondaire : boite en carton 25 kg
Tertiaire : boite en carton

Poids total 102 kg




Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 1 : ACV d’une trousse médicale scénarios envisagés

quatre étapes

< o>
Manuf. et Distances oL
transport dans le pays Elimination
national .
A
~— ——0— T
Mnfrs Etablisseme
v nt de santé
.9
fu-
©
o
] - .
9 o— —_— > —
a . Il
n Mnfrs Etablisseme
o nt de santé
(@)
—
o
I ‘. _ P = Y
Mnfrs Etablisseme

v nt de santé

Dist: Distribution | nat. : Nat. | Manuf : Fabrication | Mnfrs : Fabricants 35



Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 2 : ACV d’un produit alimentaire base de comparaison

Un produit d’aide
alimentaire : CSB++ (alias !
Super Cereal Plus)

Nous comparons le cycle de

vie complet de 'OEC++ (y

compris la production et

I’élimination de I'emballage)a "~~~ ~~"~~~ !
partir de deux options
d’approvisionnement : un

fournisseur mondial et un

1
1
1
1
:
1
1
fournisseur local (d’une !
1
1
1
1
1
1
1
1
1

organisation humanitaire
sélectionnée)

i 55 % de mais

: 24 % de soja

8 % de lait écrémé en poudre

i 3 % d’huile de soja raffinée 1,5 kg
| 9 % de sucre

1 % de produits de

i fortification

Primaire : plastique métallisé
Secondaire : boite en carton

0,2 kg

Poids total 1,7 kg
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Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 2 : ACV d’un produit alimentaire scénarios envisagés

cing étapes

Ag. prod. and
inb. transport

In-country .

h Farmers
™~ [food
'% processors -
= @ > @ el 111]
K Local supplier CountryX  peneficiaries’
3 (RW) camp
" Farmers
E [food
Q processors =
o o—— o—0—
v Global supplier (BE) Port of entry CountryX  Beneficiaries’
E (East Africa) camp
L Farmers
- Ll /food
&3 processors -
b Global supplier (BE) Port of entry CountryX  Beneficiaries’
4 (East Africa) camp

Dist: Distribution | nat: Nat. | Manuf : Fabrication | Mnfrs : Fabricants



Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 2 : ACV d’un produit alimentaire résultats

MNormalized to average world citizen (2010)

0.009

0.008

0.007

0.006

0.005

0.004

0.003

0.002

0.001

I
o II;|-II|_--=--|=--=--'IhII_IIL J ‘ i

: . » B Production of packaging
Impacts environnementaux dans toutes les catégories (normalisés) ; :
B Agricultural production
B Processing
Transport
[l Storage
=

Disposal

SLISLE LSS SIS

f“

& &
r s@* T R

S /7 S
A e i

{P -
& Impact categories



Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 3 : ACV d’un VE par rapport a un VCI base de comparaison

Le cycle de vie de trois types de véhicules :
VE de taille moyenne ou véhicules a moteur
a combustion interne de taille moyenne et
de grande taille

Nous comparons le cycle de vie complet d’un VE et de
deux VCI (y compris la production, I'utilisation et
I’élimination) pour des opérations humanitaires dans
trois pays : Kenya, Liban et Jordanie

Lifespan af battery / car fkim) 200000 200000 200000

i Specifications Mid-size EV Mid-size ICEV Large ICEY i
i iodel Missan Leaf (2019) Toyota Corolla (2019) Toyota Land Cruiser (2015) i
I Kerb weight (kg) 1322 1350 2182 !
i Baottery weight JE6 .. n.a, i
i Body style Hatchback, 5-seater ~ Hatchback, 5-seater SUV, B-seater i
i Fuel source Electricity Petrol Diesel i
Consumption 0.138 kWh/km 058 L/km 158 L{km



Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 3 : ACV d’un VE par rapport a un VCl scénarios envisagés

trois étapes

<
oo e |
o 5 50 0 a—.v Local Grid LS |
[oTTTTTTTTT T Kenya
iti 2 e EV Battery
' La composition du réseau local ! TR bl
IS4 s . Vot e
i est un élément clé de I'impact i = o v ool | I-.E.v.;.:t-.-l ]
! 1 attery
- global du VE. Selon la base de : § s VIS Disposal Pyro*
' données de base de I’ACV, les I (© ,m‘[a‘o . o i E\_rsattelry
! . " I I + LEL LTS ‘# LLTELE isposa
. grilles locales sont les suivantes : | o2 W1 ¥ Jord.an R — P
g Mid-size EV
Enorgysource  Henya Lebanon  Jordan -: Manufacturer * A, : - Landfill _Ilﬂll_
adaan ‘4 Diesel Generator llllll# M
Q o GLO! Incineration
v Mid-size
EEH EV (Car)
'9 = - Disposal
SG"FWI 1% iiqtl S *Il.lll:e:*% sescs il
© : :
Region Africa
Hetieet ai i [0 S Midle Eat / =
N
; 1 Fal
il S S 7 o) Landfill
Hher 104 =i 405 |‘2 !# sevawmn M ﬁ
.ﬂ . GLO! o Incineration
(o) Mid-size ICEV MId-SIZ.e
S Manufacturer ICEV Disposal
=
P 'R Landfill
V 3 \* -."'-4%0“-'. M ﬁ
ekl GLOL Incineration
Large ICEV Large .
Manufacturer ICEV Disposal

\4



Trois études d’évaluation du cycle de vie

Etude 3 : ACV d’un VE par rapport a un VCI résultats
Impacts environnementaux dans toutes les catégories (normalisés)

Normalized to average world citizen (2010)

350

300

250

200

150

100

50

The large ICEV has the highest environmental
impact across a number of categories, including
global warming. The EVis higher than both
ICEVS considering freshwater ecotoxicity

and marine ecotoxicity, while the large ICEV
stands out as the largest contributor to human
carcinogenic toxicity. Vehicle productionisa
major contributor to environmental impacts.

B Production
[l Use (200,000 km)
[ Disposal

la: Kenya mid-size EV
2: mid-size ICEV
3: large ICEV

g —mm |
1a 2 312 2 3 1a 2 3122 3% 2 31a 2 3 1a2 3 1x2 3 1a2 3 1a2 3 ia 2 31a2 3 1a2 31s2 3 122 31a2 31a2 3'1s2 3
gul‘:r;-c:::hr:c: - gy 2 2>
§ & F : § F £ £ £ §F 5 5§ £ £ 3 fF ; §
7 ¢ & £ 5 & 5 £ § 5§ 8§ 3 5 § ¢ g
o&"&‘.:‘:-"g"“n‘-s::.':‘. g’gg g 8
& § 3 ¥ £ F 3 38 F £ £ & g & 5
§ § £ F £ ¢ § § 5 3 £ & &
3 ;:-crgi?‘?‘-‘:“'ﬁ £ & FO5 =
2 ¥ & 5§ fF s & ¢ g 4 § £
g 5@_‘&-5 < 5 £
2 & g £ 5
E mt w _rag
5 § & 5
g = £
w

Impact categories

41



Trois études d’évaluation du cycle de vie

Etude 3 : ACV d’un VE par rapport & un VCl résultats

Résultats pour I'écotoxicité en eau douce et en mer Résultats concernant la toxicité cancérogéne pour

2fh A
riomime

8 20000
g 15000
=

& & & & qe* @;:-‘
/ f #
‘*ﬁ ,&“&i < & ﬁ'

P

[l Production of battery (EV) or - [B Production of car body
production of engine (ICEV)
. Use (200,000 km) . Disposal

16000
14000
12000
10000
000
6000
4000
2000
o

8
[=]
=
4

AD00D
3500
3000
2500
2000
1500
1000
S00
’ &

. Production of battery (EV) or . Production of car body
production of engine (ICEV)
[ pisposal

W use (200,000 km)

La production du véhicule
électrique, en particulier
de la batterie, contribue
fortement a I’écotoxicité
de I'eau (dommages aux
cours d’eau) etala
toxicité cancérogéne pour
I'homme (dommages ala
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Trois études d’évaluation du cycle de vie
Etude 3 : ACV d’un VE par rapport a un VCI résultats

Emissions totales de GES sur I'ensemble du cycle de vie

i 100000
g soo00
Emissions de GES liées & la production Emissions de GES lides 4 ['utilisation < i
E 50000
g 12000 G 20000 50000
=) . 70000 40000
E 10000 S soom 30000
£000 & 50000 20000 I
! 40000 ! 10000 . l
6000 | m I I 0 & & S a ! -@) &
o & &
4000 , mﬂ | l [ - [g@é\ # og\é\ \&b,o" @@,@ é@ﬂ\ @\‘3‘3 {g‘\dﬁb
| s & N =
| SIS S S S A o & e
e | & §:’§§ é& &é‘ J & # c\@? "?}@ @‘:’& i »"\d \é\ Lo 3 -‘\@\5 ’ \& \‘?*é‘
! P & N & dﬁ’ \&‘ ! o b\‘b " )
i i Pl 3 ; i
: 1] Ev 2 |MidsizeICEV 3 | Large ICEV . @\e \‘5‘\\: ‘,\d \‘.ite N & v > Scenarios
ehicles ! ! » 4 "P\é AN A Production of battery (EV) or
. | . preduction of engine (ICEV) Use (200,000 km) Disposal
u :gﬂ;ﬁ:g::::g(ﬂ?gﬁr Il Proasssfdcsbay i Scenarios i i |1 Production of car body . ° " .
A . 7 . . 7 ]
GES associés a la production et a I'élimination de chaque véhicule A par’qr de quel mom.enJ,c l.e S em|§5|ons de,ca rbgn_e d uf‘ veh|cule\
(kg en éq. CO,) électrique sont-elles inférieures a celles d’un véhicule a moteur a
combustion interne de taille moyenne ?
Vehicle Production Disposal  Preduction & 0km EV Soiar(ie] EVLahanan (i) 200,000 km

18,305 km

disposal
wic-size £1F 10,530 Frm 10,574 #5a
mid-size (CEV 6,580 287 EETG
iarge ICES 11,231 320 11551

45,300 km
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Base de comparaison

1 bache standard du CICR (6x4 m) et
un emballage comprenant :

Calcium.. 1 ™ polyethylene...

Low Density
Polyethylene...

I

:

High Density

a4 Polyethylene...

Bache

Emballage

Matériel

Granulés de polyéthylene
haute densité (PEHD)

Granulés de polyéthylene
basse densité (PEBD)

MB blanc et gris

Calpet

e Carbonate de calcium

¢ Granulés de polyéthyléne
haute densité (PEHD)

e Granulés de polyéthylene
basse densité (PEBD)

MB UV

MB noir

Poids de la bache

Sangles en PET

Poids (kg)

2,654

1,496

0,290

0,241

0,212

0,014

0,014

0,097

0,049

4,825

0,010

Entrée dans le modéle

Polyéthyléne, haute densité,
granulés [Moyenne
mondiale]

Polyéthyléne basse densité,
granulés [Moyenne
mondiale]

Polyéthyléne, haute densité,
granulés [Moyenne
mondiale]

Carbonate de calcium
[Moyenne mondiale]

Polyéthyléne, haute densité,
granulés [Moyenne
mondiale]

Polyéthylene basse densite,
granulés [Moyenne
mondiale]

Polyéthyléene, haute densité,
granulés [Moyenne
mondiale]

Polyéthylene, haute densité,
granulés [Moyenne
mondiale]

Polyéthylene téréphtalate,
[Moyenne mondiale]

BAche PF ticcpe [Movenne



Comparaison par catégories d’impact
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Comparaison par catégories d’impact normalisées
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Comparaison par catégories d’impact par étape
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Comparaison des catégories d’'impact
normalisées par étape
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B Scenario 2_Direct In-Country Distribution
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Scénario 1 (Prépositionnement) par étape
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Scénario 1 (Prépositionnement) normalisé par étape
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Scénario 2 (direct) par étape
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Scénario 2 (direct) normalisé par étape
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