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1. Résumé exécutif

Une grande variété de véhicules lourds et d'usages dont la décarbonation nécessite de mobiliser
I'ensemble des leviers disponibles

Les véhicules lourds se distinguent des véhicules « particuliers », par leur poids mais aussi par les
usages professionnels auxquelsils répondent. Ils recouvrent des catégories trés variées de véhicules :
camions, bus et cars, engins de travaux publics légers (chargeuses, minipelles) et lourds
(tombereaux, pelles, butteurs..). S'ajoute une grande variété d'usages, depuis les utilisations
intensives en milieu urbain jusqu’au transport interrégional de longue distance, en passant par les
chantiers de construction. Par extension, la catégorie des véhicules légers a été intégrée dans cette
feuille de route lorsque sont concernés des usages professionnels : véhicules utilitaires légers pour
le transport routier de marchandises et les secteurs du commerce et de |'artisanat (batiment, etc.),
ambulances, LOTI légers, pour le secteur du transport de personnes car les besoins des utilisateurs
professionnels différent des usages particuliers notamment en termes de besoin d’autonomie, de
charge utile, d’emport de fauteuils roulants, etc.

En 2019, les émissions de ces différentes catégories de véhicules s’élevaient a 59Mt CO;,soit 14% des
émissions nationales, tous secteurs confondus : 31Mt CO: pour les poids lourds, 18Mt CO: pour les
VUL, 3Mt CO: pour les bus et cars et 7Mt CO2pour les engins de travaux publics.

La décarbonation des véhicules lourds repose sur six leviers : I'évolution de la demande de transport
— ou de travaux publics pour les engins du BTP —, la part modale de la catégorie de véhicules, le
verdissement de la motorisation du véhicule, leur taux d’occupation ou de chargement, leur
efficacité énergétique et les distances parcourues.

Le verdissement des motorisations et des carburants est le principal levier de décarbonation des
véhicules lourds. Il est nécessaire de s’appuyer sur un mix d’énergies décarbonées adapté aux
spécificités des différentes catégories de véhicules et d’'usages

Le verdissement de la motorisation des véhicules constitue le principal levier de décarbonation des
véhicules lourds. En effet, selon les hypothéses de travail du run 1 de la SNBC, qui ont servi de base
aux réflexions conduites dans le cadre de la feuille de route, l'introduction de véhicules a
motorisation alternative — électrique, bio-GNV, hydrogene - dans le parc ainsi que l'incorporation
de biocarburants permettrait une baisse des émissions des poids lourds de 44% en 2040 par rapport
a 2019, soit une grande partie des 71% de baisses des émissions requis a cet horizon pour le secteur.
Le taux de pénétration des motorisations alternatives dans le parc de véhicules, en lien avec les
rythmes de renouvellement des véhicules, est le facteur déterminant des gains attendus.

Il existe quatre types d’énergies permettant de verdir le parc des véhicules lourds: les carburants
liquides bas carbone, le bioGNV, I'électricité et I'hydrogene.

Pour chaque type de véhicule lourd, I'évolution du mix énergétique dépendra de quatre facteurs
principaux. Le premier concerne les besoins liés aux usages. Les batteries électriques, pertinentes
dés aujourd’hui pour les plus faibles tonnages de la mobilité lourde, selon le nombre de kilométres
journaliers, ne seront par exemple pas adaptées, méme a moyen terme, a la mobilité tres longue
distance ou a une pelle hydraulique de 100 tonnes, qui nécessitent une puissance beaucoup plus
importante qu’un véhicule utilitaire Iéger. Le deuxiéme concerne la disponibilité de I'énergie. Les
carburants liquides bas carbone, le biogaz, produits a partir de biomasse et d’hydrogene, font face
a des contraintes fortes en termes de disponibilité de ces ressources qui conduit a des volumes
limités pour le transport routier. Le déploiement des bornes de recharge jusqu’a atteindre une
fluidité d'utilisation est un défi a relever. Le troisiéme facteur est le déploiement d’une offre de
motorisation alternative par les constructeurs, en fonction des progrés technologiques contraints
par les réglementations européennes et de leurs capacités d’approvisionnement en matieres
premiéres. Enfin, les conditions économiques (coUts d’acquisition, d’exploitation,..}) seront
cruciales sur I'essor des technologies, qui se traduit pour la plupart des motorisations par un surco(t
plus ou moins significatif a I'investissement et/ou a l'exploitation.

Compte tenu de la forte diversité des usages, le verdissement du transport routier lourd et des
engins de travaux publics s’appuiera sur un mix énergétique structuré autour des carburants liquides
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bas carbone, du bioGNV, des batteries électriques et de I’hydrogéne en complément du diesel dans
ses normes les plus récentes.

Les véhicules a carburants liquides, dont les normes actuelles sont déja trés exigeantes, constituent
dés maintenant une source de réduction des émissions du parc existant. Plus de 9% de I'énergie
contenue aujourd’hui dans les carburants est d’origine biosourcée. A court terme, l'utilisation des
biocarburants ou des e-fuels, dans les transports routiers peut se réaliser avec une parfaite
continuité des usages: les motorisations sont identiques, la prise en charge du véhicule, son
autonomie sont les mémes que pour une utilisation d‘un diesel fossile. Les carburants liquides
resteront indispensables a moyen voir long terme pour les gros tonnages et le transport longue
distance. Les cars qui effectuent des trajets interrégionaux et internationaux, continueront a les
utiliser dans les prochaines années. Quant aux engins de chantier, c’est la source d'énergie qui
restera majoritaire pendant encore de nombreuses années compte tenu a la fois des puissances a
mobiliser mais aussi de la contrainte d’acheminement de I'énergie : les matériels ne peuvent
s’approvisionner en dehors du chantier puisqu’ils sont non routiers, I'énergie doit leur étre apportée
sur site sur 'ensemble du territoire. Le verdissement des engins de chantier, a I'exception des engins
légers, ne pourra passer a court terme que par le déploiement de moteurs thermiques plus efficaces,
puis par |'ajout progressif de biocarburants de synthése et de e-fuel.

Néanmoins, la croissance de la part renouvelable des carburants liquides sera conditionnée a la
disponibilité des ressources en biomasse et en hydrogene — nécessaires a la fabrication des e-fuels
- et des éventuelles priorisations de ces derniéres vers les secteurs qui ne disposent pas d’alternative
pour se décarboner. Le coGt d'utilisation varie suivant les modalités de production et les matieres
premieres utilisées.

Les véhicules lourds au GNV / BioGNV, déja en circulation depuis plusieurs années, représentent la
quasi-totalité des motorisations alternatives existantes dans le parc des poids lourds (soit 1% du
parc). lls contribueront d’'autant plus a la décarbonation du parc que le GNV utilisé sera constitué
de biométhane. Leur autonomie, presque équivalente a celle des véhicules diesel, les rend adaptés
a de trés nombreux usages immédiatement, pour un co0t total de possession supérieur au véhicule
diesel. La filiere gaz indique pouvoir offrir une quantité de biométhane suffisante pour couvrir, a
horizon 2033, 100% des besoins des camions roulant au GNV avec cette énergie décarbonée, ce qui
suppose par ailleurs de maintenir le rythme de déploiement des stations d’avitaillement, et
d’'orienter les quantités de biométhane nécessaires vers la mobilité en prenant en compte la
concurrence de demande de biométhane des autres secteurs. La progression du parc a motorisation
gaz dépendra fortement de la possibilité de découpler les prix du biométhane de ceux du gaz fossile,
ainsi que de l'offre constructeurs en véhicules bioGNV, qui pourrait étre limitée. La plupart des
constructeurs concentrent désormais leurs investissements sur la technologie électrique a batterie,
du fait de la conception de la notion de « véhicule zéro émission » des institutions européennes.

La mobilité au GNV présente d’ores et déja un fort taux de pénétration dans le transport routier de
voyageurs via les bus et cars. Les bus au GNV sont déja développés, les offres des constructeurs
existent et la part du GNV dans les immatriculations devraient se maintenir pour les bus et continuer
a croitre pour les cars dans les prochaines années, a condition que le prix de I'énergie revienne a des
niveaux plus avantageux que le gazole et que la production de véhicules se poursuive.

Les véhicules a batteries électriques se développent aujourd’hui plus rapidement pour les véhicules
de faible tonnage réalisant des opérations de courte distance. Du fait de ses performances en
matiere de qualité de l'air, de réduction des nuisances sonores, I'énergie électrique parait
particulierement adaptée a l'usage urbain, notamment dans des agglomérations de grande taille.
L'absence de rejet a I'échappement est un atout primordial pour répondre aux enjeux de qualité de
I'air dans les zones a faibles émissions (ZFE). L'augmentation en cours de |'autonomie réelle des
véhicules est un facteur déterminant pour l'expansion des usages et son accélération dans le
transport routier de marchandises. Les bus électriques sont fortement utilisés aujourd’hui (en 2022,
37% des bus immatriculés étaient électriques), assurant un transport urbain avec zéro émission a
I'’échappement. Leur recharge est organisée la nuit au dépot. Dans le domaine des travaux publics,
I'électrification constituera la solution dominante pour les machines Iégéres et les engins compacts,
mais nécessitera de lever des freins économiques, logistiques, réglementaires et organisationnels.
En revanche, I’électricité devrait étre devrait étre moins pertinente pour les engins lourds - pelles,
tracteurs, tombereaux— qui nécessitent une puissance trés importante, méme si certains
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constructeurs commencent a proposer ces engins accompagnés d'une « power bank », avec des
incertitudes quant aux perspectives de généralisation de cette technologie, en raison des
contraintes fortes de logistique de ces power banks.

Une amélioration de l'autonomie des batteries sera nécessaire pour envisager l'essor de
I'électromobilité sur le transport de moyenne/longue distance. Celle-ci est a mettre en lien avec les
capacités d’emport des véhicules et les contraintes réglementaires en matiére de poids et
dimensions. Les constructeurs annoncent des évolutions rapides en la matiére.

Si les besoins en électricité pour électrifier la flotte de poids lourds sont limités par rapport a la
production nationale, des travaux conséquents de renforcement des réseaux seront nécessaires
pour qu'ils supportent les appels de puissance induits. Dés lors, une planification du déploiement
des bornes de recharge et des infrastructures de réseau associées est indispensable afin de garantir
aux transporteurs la possibilité de recharger les véhicules au dépdt et, en itinérance, sur les
principaux axes du réseau routier. Si, a court terme, le déploiement de dispositifs d’avitaillement au
dépdt sera privilégié avec un ratio proche d‘une borne pour un véhicule, le développement d'une
flotte électrique nécessitera rapidement la mise en place d'un maillage suffisant de bornes de
ravitaillement en itinérance (réseau routier et centres logistiques) de forte puissance permettant un
avitaillement compatible avec I'organisation des tournées et la réglementation des temps de repos
des conducteurs. Pour le transport routier, jusqu’en 2030, les enjeux de la recharge ne pourront pas
étre comparables avec ceux des véhicules particuliers : le kilométrage quotidien est important, et
I'organisation du temps de travail rend difficile la recharge pendant le jour. La recharge au dép6t
sera donc privilégiée pour garantir une utilisation standard du véhicule, impliquant un ratio proche
d‘une borne pour un véhicule’. C’est pour le transport routier longue distance, a moyen terme, que
la recharge en itinérance avec des ratios bornes/véhicule plus faible prendra tout son sens. Le
développement d'un nombre suffisant de bornes au dépot est un enjeu clef pour assurer la
possibilité d'utilisation des véhicules électriques.

En outre, le véhicule a batterie, selon son gabarit, présenterait un co(Ut total de possession
défavorable par rapport au véhicule thermique jusqu’a 2030, méme si des progrés technologiques
plus rapides ne peuvent étre écartés, impliquant un soutien public a I'achat ou a la location
significatif pour enclencher les investissements.

La route électrique (ERS), est présentée parfois comme une alternative au déploiement de bornes
électriques sur le transport longue distance. La technologie n’a cependant pas été considérée
comme suffisamment mature pour faire I'objet d'un approfondissement dans le cadre de ces
travaux (forts défis techniques a relever, absence d’homogénéité de la technologie a I'échelle
communautaire, investissements colossaux pour le lancement de I’'ERS). En tout état de cause,
I'électrification des véhicules apparait indispensable a la réponse aux enjeux de décarbonation.

Le transport sanitaire requiert une attention particuliére. Son verdissement nécessite notamment
un déploiement adéquat des réseaux de recharge rapide au sein des établissements de santé afin
de répondre aux contraintes de disponibilité de ces véhicules et de I'organisation des transports et
I'’évolution du modéle économique pour supporter les investissements.

Le rétrofit pourra contribuer au développement des motorisations GNV, électrique et hydrogene.
Il permet de conserver la carrosserie du véhicule et potentiellement les aménagements spécifiques
dont elle a fait I'objet, de réduire l'utilisation de matieres premieres, d’allonger la durée de vie des
véhicules et de limiter le co0t d’entrée vers un véhicule a motorisation alternative. La filiere est
encore émergente en France, et se développe progressivement. Elle permet en particulier pour les
véhicules utilitaires légers et les autocars, de répondre plus rapidement et a moindre co0t aux
enjeux de réduction des émissions de CO2 dans les ZFE.

Les véhicules a hydrogéne avec leur forte autonomie et un temps de charge rapide, répondent plus
particulierement aux usages du transport de longue distance ou intensifs. A I'exception des
véhicules utilitaires légers, pour lesquels I'offre constructeur est déja disponible, I'essor des
véhicules hydrogéne sera limité avant 2030. D'ici |3, I'offre se structure, et les effets d’économie
d’échelle pourraient arriver a partir de 2026. Le prix des véhicules reste aujourd’hui tres élevé, et le
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développement de cette mobilité est conditionné par le rythme de déploiement de stations
d'avitaillement et la réalité de la production de I'hydrogéne bas carbone

D’autres leviers de décarbonation devront étre mobilisés pour atteindre les cibles de baisse
d’émissions

La présente feuille de route propose plusieurs leviers pour améliorer |'efficacité énergétique des
véhicules - adaptation de |'écoconduite, de I'aérodynamisme, dispositifs de stop and start, pour
augmenter les taux de chargement des poids lourds et les taux de remplissage des transports
collectifs, réduire les distances parcourues ou encore favoriser la mobilité multimodale. L'évolution
de la demande de marchandises et le report modal vers des modes de transport moins émissifs, qui
dépendent peu des acteurs de la chaine de valeur des véhicules lourds et davantage de l'action
d'autres filieres ou décideurs, n‘ont été évoqués que dans le cadre des travaux sur le transport de
personnes.

Un plan d’actions a inscrire dans le temps

Les acteurs de la chaine de valeur des véhicules lourds ont exprimé la nécessité d’inscrire dans le
temps, le travail sur la décarbonation réalisé en commun, avec des rendez-vous réguliers des parties
prenantes pour consolider les hypothéses concernant les trajectoires de décarbonation,
notamment en fonction des évolutions technologiques, des paramétres économiques et financiers,
etc. Comme toute démarche prospective, les hypotheéses doivent étre réinterrogées a intervalles
réguliers, les leviers adaptés, le cas échéant, pour assurer le suivi du plan d’actions proposé dans la
feuille de route et atteindre les objectifs.

Les travaux d’identification des freins et leviers ont été conduits par groupes de travail. lls font
I'objet de restitutions dans la suite du document.

La feuille de route pourra étre actualisée avec le futur reglement européen relatif aux émissions de
CO2 des véhicules lourds.

Pour autant, certaines actions a caractére prioritaire et transversal ont été identifiées :

1. Construire un cadre économique et financier propice a l'accélération de la transition
énergétique du transport routier

A titre d’exemple, les analyses de TCO conduites dans le cadre de la feuille de route, révelent que
le co0t de possession d'un véhicule électrique reste tres supérieur a celui d’'un véhicule diesel. Par
exemple, en 2022, le scénario médian donne un surcoUt d'exploitation d'un 26t ou d'un 19t
électrique par rapport a I'équivalent diesel d’environ 20% et ne converge vers celui du diesel
qu’entre 2027 et 2030 - en fonction notamment de la hausse du prix du diesel. Pour un tracteur
de 44t sur une courte-moyenne distance, le surcoUt est d’environ 45% et ne converge vers le diesel
qu’entre 2030 et 2033. L'analyse ne prend cependant pas en compte, pour des raisons de
disponibilité des données, a ce stade, les surco(ts liés a I'acheminement de I'énergie alternative,
I'acquisition et l'installation de l'infrastructure de recharge. Le co0t de possession des véhicules
électriques est ainsi minoré.

Bien que les TCO des véhicules hydrogénes se situent aujourd’hui a un niveau trés élevé, la filiere
hydrogene précise que I'amorcgage industriel pourrait conduire a des changements trés rapides sur
les coGts considérés, notamment une forte décroissance sur les équipements clés qui constituent
aujourd’hui le poste de surco0t majeur (piles a combustible, réservoirs).

Pour un 7,5t, catégorie de véhicule identifiée comme plus facilement « électrifiable » au regard des
usages, le TCO serait plus favorable au véhicule électrique des 2025.

Outre un co0t supérieur a l'usage, les surcoOts d’acquisition de ces véhicules par rapport a leurs
homologues diesel sont significatifs. Le remplacement dans les flottes des transporteurs de
véhicules thermiques par des véhicules électriques se heurte dés lors a la contrainte du taux
d’endettement maximal, qui conditionne les préts accordés par les banques.
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Levier 1: il est nécessaire que les pouvoirs publics aident les acteurs a franchir cette
barriére d’'investissement, via des procédures d’appels a projets et/ou la mise en place
de bonus. Le besoin de soutien a I'achat ou la location longue durée a été évalué a un
ordre de grandeur de 200 M€ a 300 M€ annuels, avec une augmentation progressive au
cours des 5 prochaines années. Le dispositif de suramortissement doit étre maintenu.
Enfin, au regard du niveau important d’endettement des opérateurs, les aides directes
sont a privilégier par rapport a des outils tels que le prét a taux zéro.

Levier 2: Elaborer une trajectoire pluriannuelle de soutien public au verdissement des
flottes, indispensable pour donner de la visibilité aux acteurs, tisser une confiance dans
la transition énergétique et fluidifier le rythme des investissements, tant par les
constructeurs que par les opérateurs. Cette trajectoire doit intégrer le soutien aux
dispositifs de ravitaillement.

Levier 3 : Favoriser un cadre de stabilité relative des prix des énergies.

Levier 4 : approfondir les perspectives d’évolution des colts du véhicule lourd a
hydrogene par un travail entre les pouvoirs publics et la filiere afin de préciser sa place
a horizon 2030.

2. Coordonner le déploiement des bornes électriques et de stations d’avitaillement :

Les perspectives de développement de la recharge en dépdt ou en itinérance, sur le réseau
structurant, demandent de s’assurer de la capacité des réseaux a absorber les appels a puissance
locaux, identifier les surfaces nécessaires, programmer et optimiser les travaux d’infrastructures, ...

C

Levier 5 : Planifier le développement des infrastructures et des bornes de recharge pour
accompagner et optimiser le rythme de décarbonation des véhicules lourds et des
engins de travaux publics.

3. Accompagner le changement

Un enjeu fort de la transition réside dans l'accompagnement au changement. Cette transition
implique de repenser les organisations de transport et les circuits logistiques, le management des
entreprises, les filieres associées liées a la réparation ou la maintenance, etc. dans un contexte
fortement concurrentiel. C’est aussi un enjeu d’attractivité pour les métiers du secteur du transport

routier.

)

)

([@f

)

Levier 6 : mettre en place un plan de développement des compétences dans I'ensemble
de la chaine: conduite, organisation de transport, maintenance des véhicules,
management, etc.

Levier 7: pérenniser et renforcer I'accompagnement des acteurs des transports et de la
chaine logistique dans la réduction de leurs émissions de GES et de polluants.

Levier 8: accompagner, les opérateurs précurseurs qui, pour engager la transition
énergétique, se sont engagés dans la filiere gaz.

Levier 9: Faciliter les implantations de zones logistiques pour réduire les distances
parcourues.

4. Garantir la production des énergies décarbonées qui seront utilisées dans les motorisations

Cet enjeu transversal, recoupe les sujets de développement du biogaz, de production d’hydrogéne
bas carbone et de soutien a la production de carburant liquide bas carbone. La création d’unités
industrielles est indispensable pour garantir une réduction significative de |'utilisation de carburants

fossiles.

C

Levier 10 : Il est proposé d’élaborer un plan biocarburants de synthese (XTL/HVO), et e-
fuel au niveau national comparable au plan Hydrogéne, permettant d’amorcer le
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développement de la chaine d’approvisionnement en e-fuels et de réfléchir a la
répartition des usages entre les différents modes de transport encore dépendants des
carburants liquides.
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2. Présentation de la feville de route de décarbonation des véhicules lourds et de
I'organisation des travaux

L'article 301 de la loi n° 2021-1104 du 22 ao0t 2021 portant lutte contre le déréglement
climatique et renforcement de la résilience face a ses effets, dite « loi climat et résilience »,
dispose que, pour chaque secteur fortement émetteur de gaz a effet de serre, une feuille de
route est établie conjointement par les représentants des filiéres économiques, le
Gouvernement et les représentants des collectivités territoriales pour les secteurs dans
lesquels ils exercent une compétence. Cette feuille de route coordonne les actions mises en
ceuvre par chacune des parties pour atteindre les objectifs de baisse des émissions de gaz a
effet de serre fixés par la stratégie nationale bas carbone.

L'élaboration de chacune des feuilles de route prévues par la loi suit une démarche itérative
afin d'impliquer les filieres économiques dans la planification écologique :

- Dans un premier temps, tout au long de l'année 2022, chaque filiere élabore une
proposition de feuille de route de décarbonation qui recense les leviers de
décarbonation qu'elle privilégie, les freins a lever, les actions qu'elle se propose de
mettre en place et les propositions d'évolution des politiques publiques qu'elle adresse
aux pouvoirs publics pour accompagner cette transition. Elles sont élaborées avec la
participation des services de |'Etat, qui ont eu a coeur de coordonner les débats et de
conserver une ligne directrice.

- Ces propositions de feuille de route de décarbonation émanant des différentes filiéres
sont remises au gouvernement au début de I'année 2023. Elles viendront utilement
nourrir les décisions et orientations qui seront prises dans le cadre de la planification
écologique et de I'élaboration de la prochaine SNBC (répartition des objectifs de baisse
des émissions entre secteurs, plans de financement, arbitrages intersectoriels pour
répartir les ressources rares, évolution des usages et place de la sobriété...). Certaines
dispositions proposées dans les feuilles de route décrivent des actions qui peuvent étre
mises en place sans attendre ces orientations.

- Une fois les orientations de la planification écologique décidées, les feuilles de route
sont retravaillées par chaque filiere conjointement avec I'Etat et les représentants des
collectivités locales pour y intégrer les objectifs fixés par la stratégie nationale bas-
carbone et plus largement la planification écologique. Elles sont transmises au
Parlement et constituent dés lors le plan d'action commun entre les pouvoirs publics
et les filieres économiques pour garantir |'atteinte des objectifs climatiques.

Le présent document constitue donc la proposition de feuille de route élaborée par le secteur
des transports routiers et adressée aux pouvoirs publics début 2023 pour alimenter les
chantiers de la planification écologique concernant les véhicules lourds. Les propositions
d'évolution des politiques publiques qu'il contient n'engagent pas le Gouvernement.
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3. Présentation de la chaine de valeur des véhicules lourds, de ses émissions et des objectifs
climatiques qui lui sont fixés

Les véhicules lourds se distinguent des véhicules « particuliers », par leur poids mais aussi par
les usages professionnels auxquels ils répondent. Ills recouvrent des catégories trés variées de
véhicules : poids lourds, bus et cars, engins de travaux publics Iégers (chargeuses, minipelles) et
lourds (tombereaux, pelles, butteurs..). S’ajoute une grande variété d’'usages, depuis les
utilisations intensives en milieu urbain jusqu’au transport interrégional de longue distance, en
passant par les chantiers de construction. Par extension, la catégorie des véhicules |égers a été
intégrée dans cette feuille de route lorsque sont concernés des usages professionnels:
véhicules utilitaires légers pour le transport routier de marchandises et les secteurs du
commerce et de |'artisanat (batiment, etc.), ambulances, LOTI légers, pour le secteur du
transport de personnes car les besoins des utilisateurs professionnels différent des usages
particuliers notamment en termes de besoin d’autonomie, de charge utile, etc.

En 2019, les émissions de ces différentes catégories de véhicules lourds s’élevaient, tous
secteurs confondus, a 59MT COy, soit 14% des émissions nationales : 31Mt CO; pour les poids
lourds, 18Mt CO, pour les VUL, 3Mt CO, pour les bus et cars et 7Mt CO; pour les engins de
travaux pubilics.

La décarbonation des véhicules lourds repose sur cing leviers : I'évolution de la demande de
transport — ou de travaux publics pour les engins du BTP —, la part modale de la catégorie de
véhicule, le verdissement de la motorisation du véhicule, leur taux d'occupation ou de
chargement et enfin leur efficacité énergétique.

Les objectifs climatiques fixés par la précédente SNBC consistaient a réduire les émissions de
—-28% dans le secteur des transports en 2030 par rapport a 2019. Le renforcement des objectifs
climatiques dans la future SNBC va rehausser I'effort nécessaire a réaliser.

Les travaux conduits pour la rédaction de la Feuille de route, ont utilisé comme hypothéses de
départ les hypothéses provisoires de trajectoires des immatriculations de véhicules lourds
neufs de la future SNBC3. Ces hypothéses, non consensuelles au sein des acteurs de la chaine
de valeur, ont servi de base pour synthétiser sous forme de freins et de leviers d’action les
conditions d’une déclinaison opérationnelle de la réalisation des trajectoires supposées.

Ces hypothéses seront réactualisées dans le cadre de I'élaboration de la future SNBC 3 et
partagées avec les acteurs de la filiere.
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4. Présentation des leviers de décarbonation des différents types de véhicules lourds

4.1. Enjeux énergétiques communs aux différents véhicules lourds

Afin de décarboner le transport routier lourd, qui représente 30 % des émissions de CO2 du
transport routier, la France s’est engagée a développer des énergies alternatives en
remplacement des énergies fossiles. Le cadre juridique frangais considere quatre énergies, au
pouvoir de réduction des émissions de CO2 hétérogene, pour atteindre les objectifs
climatiques des véhicules lourds: les carburants liquides bas carbone (CLBC), le bioGNV,
I"électricité et I'hydrogéne. Elles peuvent étre déployées, en partie dans le parc existant, mais
surtout grace a la mutation du parc au profit de véhicules neufs a motorisations alternatives
mais aussi dans le cadre de la conversion des moteurs sur les véhicules existants (rétrofit).

Alors que l'urgence de l'enjeu climatique impose de réduire au plus vite les émissions de
carbone pour freiner son accumulation dans I'atmosphére, il n‘existe pas de substitut parfait,
universel et immédiat au gazole. Cependant, ces quatre énergies alternatives apparaissent
complémentaires a plusieurs niveaux pour permettre au transport lourd francais de participer
pleinement a I'ambition nationale et européenne de décarbonation :

- D'abord, elles font appel a des ressources variées : le mix électrique est déja décarboné
a plus de 90% et repose sur un équilibre entre production nucléaire et énergies
renouvelables, qui bénéficiera aussi a I'hydrogéne. De plus, la production d’hydrogéne
décarboné, lorsqu’elle sera suffisamment développée, y compris pour la mobilité, aide
a piloter l'intégration d’électricité renouvelable sur le réseau. En effet, I'hydrogéne
étant stockable, la puissance des électrolyseurs peut étre baissée lors des périodes de
tension sur le réseau. Les CLBC, quant a eux, utilisent certains types de biomasse,
souvent complémentaires a ceux utilisés par le biométhane, et pour certains, ils
requiérent également de grandes quantité d’hydrogene vert. La disponibilité de la
biomasse restera cependant limitée, et son utilisation trés demandée pour décarboner
I'ensemble de I'économie. De ce fait, recourir aux quatre énergies pour répondre a la
demande de la mobilité lourde offre les meilleures chances d’'équilibrer les appels aux
différentes ressources.

- Ensuite, ces énergies ont des aptitudes variées selon les usages. L'électrique et
I'hydrogéne bénéficient d'un clair avantage dans les zones urbaines, dont les ZFE. La
filiere électrique est relativement mature, méme si elle doit relever le défi de la
disponibilité des infrastructures de recharge avec le soutien des pouvoirs publics. A
terme, les progres de la batterie électrique lui permettront d’étre une solution pour le
transport longue distance. Si I'hydrogéne posséde de réels avantages en matiére
d'autonomie et de modalité de recharge, et que les investissements des constructeurs
et équipementiers dessinent une trajectoire solide pour atteindre la maturité
technologique, la compétitivité de filiére doit encore se construire par un amorgage de
la commande afin de faire diminuer les co0ts. Les CLBC offrent une souplesse
d’utilisation et une densité énergétique comparables a celles du gazole tout en
abaissant notablement les émissions de GES du puits a la roue. Le GNV en particulier le
bioGNV, répond a une gamme d’usages sous ses formes comprimée et liquéfiée, son
utilisation (temps et modalités d’avitaillement) est comparable dés aujourd’hui a celle
du gazole, les distances parcourues entre deux avitaillements restant un peu
inférieures.
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- Elles ont aussi des vocations territoriales diverses selon leurs lieux de production, leurs
modes de transport et leurs marchés privilégiés. Ainsi, I'hydrogéne devrait croitre en
priorité sur les grands axes urbains, interurbains et industriels, tandis que le bioGNV
pourrait apporter des solutions efficientes dans des territoires périurbains et ruraux.
L'électricité quant a elle bénéficie d’'une couverture territoriale tres large.

- Enfin, ces énergies ont différents profils de développement dans le temps. Les CLBC
bénéficient dés aujourd’hui de I'écosystéme du gazole routier, de la motorisation diesel
aux circuits logistiques de distribution, tandis que les trois autres énergies doivent
développer, en paralléle des infrastructures existantes, leur propre flotte et leur propre
systéme de distribution. Cependant, le déploiement des CLBC nécessitera des
investissements importants dans de nouveaux sites de production. La filiere bioGNV a
prouvé son caractere opérationnel a une certaine échelle et a I'ambition d’augmenter
sa contribution dans la décarbonation du secteur. L'électricité, tout comme
I'hydrogéne, présente |'avantage de réduire les émissions et la pollution a 'usage. Sa
disponibilité sera assurée pour jouer un réle important dans l'atteinte de la neutralité
carbone. Enfin, la massification de la production d’hydrogéne décarboné est planifiée
entre 2025 et 2030, mais la filiere industrielle sur ses usages mobilité est récente, et le
développement de la flotte implique un soutien a l'amorgage pour permettre de
réduire les coOts structurels (effets de seuil industriels et dimensionnement optimal de
I'infrastructure).

Les différents chapitres de la feuille de route consacrés au transport routier de marchandises,
au transport routier de voyageurs, aux engins de travaux publics et aux véhicules utilitaires
légers analyseront, pour chaque type d’énergie, |'offre des constructeurs en motorisations
alternatives, les disponibilités de chaque énergie, leurs besoins spécifiques en matiére de
déploiement de réseau d’avitaillement ou encore les réponses qu’elles offrent aux différents
usages.
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4.2.Décarbonation du transport routier de marchandises

En France, en 2019, le secteur des transports dans son ensemble (tous modes confondus)
représente 30,1% des émissions nationales de gaz a effet de serre (GES). La voiture particuliére
est a I'origine de plus de la moitié des émissions des GES du secteur des transports (55%). Le
transport routier professionnel de marchandises en représente 24%, I'ensemble des véhicules
utilitaires légers en représente 14% et le transport collectif de voyageurs 2%. Les camions seuls
(tracteurs + porteurs) représentent 7% du total des émissions de GES nationales pour 89 % des
marchandises transportées en France. 40 % des flux sont réalisés par le pavillon étranger.

La décarbonation du transport routier de marchandises nécessitera d’agir sur cinq facteurs:
I’évolution de la demande de transport de marchandises, le report modal vers des modes de
transport moins carbonés tels que le ferroviaire et le fluvial, la décarbonation de I'énergie
utilisée (verdissement des flottes), 'amélioration de I'efficacité énergétique des véhicules et
I'optimisation des chargements.

Le graphique ci-dessous indique, dans les prévisions de la future SNBC 3, la contribution
respective de ces cing facteurs a la baisse des émissions du TRM en 2030 puis en 2040 par
rapport a 2019, ce qui permet de quantifier leur réle dans la décarbonation du secteur’. Si le
levier du verdissement des flottes présente un potentiel de réduction d’environ 3Mt a horizon
2030, il sera le plus déterminant en 2040 (-13Mt) en raison de |'effet de pénétration des
motorisations alternatives dans le parc.

Baisses des émissions en 2030 Baisse des émissions en 2040
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Les acteurs de la chaine de valeur du transport routier de marchandises ont principalement
travaillé sur les facteurs sur lesquels ils disposent des leviers d’action : le verdissement des
flottes, I'efficacité énergétique des véhicules et I'optimisation des chargements. L'évolution de
la demande de transport de marchandises est liée au co0t de la prestation mais surtout a
I'organisation générale de |'activité économique (ex: économie circulaire, réindustrialisation,
circuits courts...). Le report modal sera principalement conditionné aux actions déployées par
les secteurs ferroviaires et fluviaux pour renforcer leur attractivité. La présente feville de route
identifie des mesures pour le favoriser via une meilleure planification des implantations
logistiques et |'accroissement du transport combiné.

Les réflexions sur la décarbonation du transport routier de marchandises, se sont structurées
autour de la déclinaison opérationnelle des hypothéses provisoires de trajectoires des
immatriculations de véhicules lourds neufs de la future SNBC3 (Axe 1). Au-dela de la question
du verdissement du parc, il présente également des leviers complémentaires sur le
verdissement du fret, identifiés par les acteurs de la chaine de valeur, contribuant a la
décarbonation du transport routier de marchandises (Axe 2).

AXE 1: VERDISSEMENT DES FLOTTES

1) Une décarbonation qui implique la substitution progressive des poids lourds
diesel par des poids lourds a carburation alternative

L'évolution des motorisations et des carburants utilisés constitue un levier important de
décarbonation du transport routier de marchandises. Les objectifs en cours de finalisation de
la SNBC 3 prévoient que le verdissement des flottes permettra de réduire des émissions de
GES du TRM de 10 % en 2030, et de 44 % en 2040. Afin de couvrir I'ensemble des cas d'usage
et des temporalités en jeu, ce verdissement demandera une utilisation de toutes les énergies
alternatives existantes dans la mobilité, a savoir les carburants liquide bas carbone, I'électricité,
le gaz et |le biogaz (BioGNC et BioGNL) ainsi que I’hydrogéne.

Les travaux d’élaboration de cette feuille de route ont pris comme hypothése de travail les
évolutions de part de marché dans les ventes de véhicules neufs des différentes motorisations
(diesel, GNV, électrique, hydrogéne) inscrites dans la premiére version du scénario climatique
de la future SNBC 3 (cf. tableau 1). Ces hypothéses, provisoires ont été élaborées afin
d'atteindre l'objectif de décarbonation des transports routiers en 2050. Les travaux visent a
s'assurer que la trajectoire proposée est réaliste. lls permettront de nourrir les ajustements de
la future SNBC3. A ce stade, la SNBC 3 prévoit que les véhicules roulant aux carburants liquides
(diesel et CLBC), aujourd’hui trés largement majoritaires (97% des ventes), ne composeront plus
que 50 % des nouvelles immatriculations en 2030, et seront limités a une part résiduelle en
2040 (2 %), tandis que les véhicules électriques, GNV puis hydrogéne occuperont une place
croissante.

Tableau 1: Hypothéses de travail de parts de marché des énergies au sein des

immatriculations de poids lourds neufs (SNBC
2020 2025 2030 2035 2040

Diesel 97% 73% 50% 34% 2%
GNV 3% 20% 25% 30% 39%
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Electrique 0% 7% 22% 27% 45%
Hydrogéne 0% 0% 3% 9% 14%

Sources : Scénario AMS, SNBC 3 (run 1).

Dans le cadre de la présente feuille de route, les acteurs de la filiére ont travaillé a évaluer les
conditions de |'atteinte de ces hypotheses d’évolution des motorisations, qu’il s'agisse des
disponibilités des différentes énergies et de leur acheminement, du déploiement des stations
d’avitaillement, de la cohérence avec les stratégies de développement de |'offre de véhicules
alternatifs des différents constructeurs ou encore des enjeux du financement.

Ces hypothéses de travail alimenteront |'actualisation du scénario de référence de la future
SNBC, lequel, une fois établi, fixera le cadre aux acteurs de la chaine de valeur pour actualiser
et préciser la présente feuille de route.

2) Conditions de déploiement des différentes motorisations alternatives

a) Conditions de déploiement du poids lourd électrique a batteries

L'énergie électrique est appelée a occuper une place importante dans le verdissement du parc
de poids lourds (45% des immatriculations de poids lourds neufs en 2040 selon les hypothéses
SNBC 3). Un poids lourd électrique permet de baisser les émissions par rapport a son équivalent
diesel, il contribue a la réduction des pollutions atmosphériques et sonores en milieu urbain.
Dans le cadre des Zones a Faibles Emissions (ZFE), les véhicules électriques sont éligibles a la
vignette Crit’Air O (verte).

Si les poids lourds électriques bénéficient aujourd’hui d’'une autonomie moindre que leurs
homologues diesel, qui les rend pour le moment peu adaptés au transport de moyenne ou
longue distance, certains constructeurs annoncent la commercialisation de tracteurs avec une
autonomie plus importante? -mais nécessitant d’imaginer dans tous les cas un réseau
d’avitaillement de recharge en itinérance adapté. Selon les premiéres projections de la SNBC
3, les poids lourds électriques a batterie (Battery Electric Vehicles - BEV) représenteront 7 % des
nouvelles immatriculations en 2025, et 22 % en 2030 (cf. tableau 2), soit environ 10 000
nouveaux véhicules a cet horizon pour un parc d’environ 40 000 BEV.

Tableau 2 : Synthése des projections — TRM Electrigue

2021 2025 2030 2035 2040

:’o/i;t des nouvelles immatriculations 0% 29 299 37% 50%
::'n°:a2':63;:;‘;‘:“;e"es 0 3019 9 488 15 957 21564
Part dans le parc (%) 0% 2% 8% 19% 34%
Nombre de véhicules dans le parc 0] 8194 41833 104 367 182 427
Besoin énergétique (TWh) 0 0,47 2,30 5,46 8,89

2 Certains constructeurs annoncent la commercialisation de tracteurs avec une autonomie de

500 km a partir de 2023/2024, qui devra étre confirmée lors des essais en exploitation.
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Source : Calculs du GT Transport de marchandises, a partir des hypothéses du scénario AMS de la SNBC3
(run1).

i) Disponibilité de I'offre constructeurs en poids lourds électriques a
batterie

.

Selon les constructeurs, I'offre de poids lourds électriques a batterie devrait étre trés
largement suffisante au cours des prochaines années pour atteindre les hypothéses
d’évolutions des motorisations prévues par la SNBC. La plupart des constructeurs concentrant
désormais leurs investissements sur le poids lourd électrique a batterie.

En se fondant sur les projections agrégées de déploiement des poids lourds a motorisation
alternative des différents constructeurs de poids lourds, les fédérations de constructeurs
(CSIAM, PFA) estiment étre en capacité d’atteindre les hypothéses SNBC de parts de marché
de I'électrique au sein des immatriculations de poids lourds neufs et de les dépasser. En effet,
selon elles, la plupart des constructeurs concentrent désormais leurs investissements sur cette
technologie et anticipent d'avoir 46% de leur production de poids lourds qui soit électrique en
2030, en estimant étre capable d'atteindre 14% d'électrique dans les immatriculations en 2025.

Cependant, la concrétisation de cette hypothése reste conditionnée, dans le méme temps, au
déploiement d'un réseau de distribution effectif suffisant et adapté permettant la
commercialisation et I'exploitation des véhicules nécessitant des investissements significatifs.

Les fédérations de transporteurs (FNTR Union TLF et OTRE), s’interrogent sur la capacité du

réseau électrique a absorber la recharge, sur la disponibilité des bornes de recharge, sur
I'autonomie en situation réelle que pourront avoir les véhicules électriques ainsi que sur le prix
de I'électricité et la capacité pour les chargeurs d'absorber les surco0ts considérables du
transport.

Les travaux de la présente feuille de route sont a poursuivre pour apporter des réponses
précises et planifiées a ces interrogations. Or, sans la réunion de ces cinq facteurs, I'achat de
véhicule électrique par les transporteurs ne sera pas possible.

i) Disponibilité de I"électricité et des capacités d’avitaillement

Les besoins de consommation du parc de poids lourds, de 2,30 TWh d’électricité en 2030 et
8,89 TWh en 2040, sont en ligne avec les projections réalisées par RTE dans son rapport sur
« Les Futurs énergétiques 2050 », ce dernier prévoyant une quantité disponible d’'électricité
pour les poids lourds comprise entre 3 et 11 TWh en 2030 et entre 5 et 22 TWh en 2040 (cf.
tableau 4).

Tableau 4 : Projection des quantités disponibles minimum et maximum des poids lourds
électriques* (TWh

2025 2030 2040 2050

Consommation

P 54 10,8 22,5 32,5
scénario max

Consommation

P 1.4 2,8 5 8,5
scénario min
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Source : RTE, Les Futurs énergétiques 2050, (2021).

* Les scénarios ne font des projections d'intégration de poids lourds qu’en 2050. Les données pour
2025, 2030 et 2040 ont été obtenues par extrapolation linéaire entre 2025 et 2050.

Selon RTE, |'électrification du transport lourd ne représentera qu’une part marginale de la
production d'électricité totale du pays, qui s'élévera a 645 TWh en 2050 dans le scénario de
référence. Il est important de prévoir un bon maillage de besoins en recharge et anticiper le
déploiement de bornes de recharge La puissance nécessaire a la recharge électrique pour
accompagner |‘électrification du TRM reste un point d‘attention. Des études préalables
doivent s'assurer de la compatibilité du déploiement de bornes avec la localisation du dépét.
Des travaux de renforcement spécifiques du réseau pourraient étre nécessaires pour anticiper
le déploiement des véhicules électriques dans la mobilité lourde et assurer la robustesse du
réseau’.

Afin d’accompagner la dynamique d’électrification du TRM, le réseau d’avitaillement en bornes
de recharge doit étre développé de fagon structurée et coordonnée.

D’'une part, le nombre de bornes d’avitaillement doit étre suffisant afin de permettre la
recharge en tout point du territoire. D'autre part, le déploiement de ces bornes doit étre
adapté a I'ensemble des cas d'usage des poids lourds (dépét, itinérance, destination...), et
proposer des modes de recharge divers. Des bornes de recharge lente sont destinées a la
recharge au dépdt la nuit, et des solutions de recharge rapide et sécurisée doivent étre
développées selon un maillage territorial adapté tant sur le réseau routier que sur les centres
logistiques afin de permettre la recharge en journée sans empiéter sur le temps de travail du
conducteur. Le déploiement de bornes de recharge rapides, prenant en compte les contraintes
d’occupation de l'espace, et anticipant les difficultés de raccordement au réseau, est
nécessaire pour permettre la flexibilité nécessaire a I'activité des transporteurs. La question de
la pertinence de la recharge dynamique (ERS) pour l'itinérance devra étre traitée.

Il conviendra également de s’assurer auprés des industriels de leur capacité de produire et
d'installer les bornes de recharge en quantité suffisante répondant aux objectifs de
développement du parc de poids lourds, le cas échéant avec les extensions de réseau
nécessaires.

Dans le cadre du programme Advenir, I'’AVERE-France a porté une étude d'opportunité sur les
infrastructures de recharge des transports routiers en France en mars 2022. Le scénario
d’électrification médian de cette étude permet de projeter les besoins en bornes de recharge
du TRM en fonction des lieux — au dépdt, le long du trajet, a destination - a horizon 2025 (cf.
tableau 5).

Tableau 5 - Besoins de points de recharge pour le TRM en 2025
Le long du

Au dépot

domicile/local trajet

3 Une étude réalisée par ENEDIS devrait permettre de préciser ces besoins a plus long terme et

déanticiper plus finement | 6i mpact sur |l e r®seau

est prévue début 2023.

17/78

A destination

de



(50-350 kW) (200- 1MW) (100-600 kW)
Véhicules industriels de TRM 4250 bornes de 0 72 bornes de | 140 bornes de
recharge recharge recharge

Source : AVERE-France, Ftude d’opportunité sur les infrastructures de recharge des transports routiers en
France, (2022). Scénario d’électrification médian.

Ces premiéres estimations doivent néanmoins étre actualisées par rapport aux hypothéses
d’évolution du parc de la future SNBC 3. Le chiffre de 4250 bornes au dépdbt de I'étude apparait
peu élevé au regard des 8000 véhicules qui pourraient constituer le parc a horizon 2025, et qui
s'organiseront pour la quasi-totalité autour d’une recharge lente la nuit. L'étude d’Enedis a
paraitre début 2023 précisera les besoins quantitatifs en bornes de recharge.

Le déploiement d‘un réseau de bornes de recharge nécessite une planification nationale et
territorialisée pour identifier les besoins des transporteurs au niveau local et coordonner dans
le temps les investissements a mener et les acteurs responsables.

iif) Conditions économiques

Le co0t d’'acquisition des poids lourds électriques, aujourd’hui 3 a 4 fois plus cher que leurs
homologues thermiques, constitue un frein important pour les transporteurs. Ce surco0t a
I'achat peut étre a ce jour, partiellement compensé par un moindre co0t de I'énergie électrique
vs. le diesel, comme le révéle I'analyse du co0t total de possession. Bien que l'industrialisation
de la production des poids lourds électriques permette une réduction des prix de vente via les
économies d’'échelle, les colts totaux de possession (TCO) des poids lourds électriques
resteront encore supérieurs pendant plusieurs années a leur équivalent diesel (cf. annexe sur
les TCO).

Le tableau ci-dessous présente |'écart de TCO véhicule (hors co0t des infrastructures
d’avitaillement) entre un poids lourd électrique et son équivalent diesel, selon une fourchette
qui dépend de deux scénarios: le scénario AME, qui ne prévoit pas de marché ETS pour le
transport routier de marchandises, et le scénario AMS, qui prévoit l'instauration d‘un tel
marché ETS avec un prix du carbone de 50€ en 2030%.

Tableau 6 - Différence relative du TCO des poids lourds électrique comparés a leur
homologue diesel [scénario AME ; scénario AMS]

2025 2030 2040
19-26 tonnes (courte distance) | [10%; 3%] [-6% ;-13%)] [-25% -33%]
44 tonnes (courte distance) [32% ; 28%) [8% ; 2%)] [-17% -25%)]

41l convient de noter que ces TCO incluent le suramortissement, automatiquement versé aux
transporteurs faisant | 6acquisition dbun
b®n®ficient qud” ceux dbébentre eux qui r ®al
bénéficier du suramortissement, le différentiel de TCO avec le diesel est plus défavorable.
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Au total, selon les calculs du GT, la trajectoire de déploiement des poids lourds électriques de
la SNBC implique un surco(t d’investissement pour les véhicules de prés de 825M€ entre 2023
et 2025, de 2,97Mds€ entre 2026 et 2030, et de 8,99 Md€ entre 2031 et 2040 pour le secteur
par rapport a une situation dans laquelle I'ensemble du parc est renouvelé par des véhicules
diesel.

En outre, le déploiement de points de recharge présente un investissement important: une
borne lente nécessite un investissement tournant autour de 60k€ et une borne rapide autour
de 400k€, montant qui inclut les co0ts de raccordement au réseau, ainsi que les importants
travaux de voirie occasionnés dans la plupart des cas. Ces coUts doivent encore étre précisés
(cf. annexe sur le questionnaire de I'UFE et de I'AVERE).

Au total, selon les calculs du GT, la trajectoire de déploiement des poids lourds électriques de
la SNBC implique un surco0t d‘investissement pour |'avitaillement de 336 M€ entre 2023 et
2025, de 1,54 Mds€ entre 2026 et 2030 et de 8,85 Mds€ entre 2031 et 2040

Ces surco(ts doivent étre appréhendés dans le cadre d'un contexte économique incertain,
d’une structure bilancielle des entreprises de transport susceptible de limiter leur capacité
d’investissement et des réserves des établissements financeurs quant a la valeur résiduelle de
la batterie au regard de la durée des amortissements®. Le principal obstacle réside dans le ratio
maximal d‘endettement rapporté aux fonds propres des entreprises de transport, ratio que
suivent les banques pour accorder un prét. Un véhicule électrique étant plus cher a l'achat, il
requiert un montant d’endettement supérieur par rapport a un véhicule diesel, qui ne peut
étre accordé si les fonds propres sont insuffisants. Le prét a taux zéro ne permet pas de
surmonter cette limite du ratio d’endettement, contrairement aux subventions a I'achat ou a
d’autres mécanismes de soutien telles que les avances remboursables.

Afin que les transporteurs puissent investir dans des technologies qui seraient
significativement plus chéres que la moyenne, une aide s’avére indispensable pour déployer

des véhicules électriques, plus couteux.

Pour mémoire, le choix de I'Allemagne est de prendre en charge 80% du surco0t du PL
électrique vs diesel, a savoir :

- 160 K€ par porteur, le surco0t étant estimé a 200 000€

- 280 K€ par tracteur, le surcoUt étant estimé a 350 000 €.

iv) Plan d’action pour le déploiement de poids lourds électriques a batterie

Actions des acteurs de la chaine de valeur:

Energéticiens :

- Programmer une planification du réseau de distribution répondant aux exigences de la SNBC et

précisant les points suivants :

Produire et assurer la disponibilité en tous points du territoire de I'électricité décarbonée

nécessaire a la recharge du parc de poids lourds électriques prévu en 2030 et 2050 ;

5 Bouckaert Laura et Devos Jean-Michel, « Panorama économique et financier du transport routier de
marchandises », étude ACSEL de la Banque de France commandée par la FNTR, septembre 2022.
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Assurer la disponibilité des bornes de recharge sur le territoire, autant d'un point de vue
quantitatif (nombre de bornes, maillage territorial de la recharge) que qualitatif (adaptation
des infrastructures de recharge aux usages, développement des bornes de recharge rapide) ;

Effectuer les travaux de renforcement du réseau pour le développement de la mobilité lourde
électrique, si nécessaire

Constructeurs :
- Produire une offre de poids lourds électriques cohérente avec la future SNBC 3;
Contribuer au développement du réseau de bornes de recharge électriques ;

Participer au développement de solutions de financement des poids lourds électriques a
destination des transporteurs.

Transporteurs:

Prendre en compte dans le plan de renouvellement de leur parc I'offre de véhicules électriques
afin d'atteindre I'ambition climatique fixée par la future SNBC 3 ;

Adapter les comportements de recharge de fagon a limiter le besoin en puissance sur le réseau
(par exemple, favoriser la recharge la nuit au dépét, faire du pilotage de la recharge).

Prendre en compte les nouvelles conditions d’exploitation pour positionner leur offre tarifaire au
bon niveau, notamment pour intégrer les surco0ts de TCO

Chargeurs :
Faciliter I'exploitation des véhicules BEV en adaptant les conditions d’exploitation et en facilitant
I'implantation de bornes de recharges PL en nombre suffisant sur leur(s) site(s)

Soutenir pendant la période transitoire, les prestataires exploitant des véhicules BEV, en
acceptant le différentiel de coGt temporaire.

Propositions d’évolution des politiques publiques formulées par les acteurs de la chaine
de valeur:

Mettre en place, le temps de |a transition, des aides financiéres pérennes assurant des
coUts acceptables pour les transporteurs et leurs clients sur les segments ou les offres
existent (véhicules et avitaillement). En raison des faibles marges d’un secteur composé trées
largement de TPE et PME, il convient d'anticiper un besoin d’accompagnement pour
I'ensemble des entreprises du secteur (petites, moyennes et grandes flottes) : bonus
écologique, appel a projets, prét garanti par I’'Etat (PGE) vert ...

Prendre en compte les émissions du puits a la roue et/ou en analyse du cycle de vie (ACV)
dans le cadre de la directive sur la taxation de |I'énergie (DTE) pour respecter le principe de
neutralité technologique ;

Eclairer le statut juridique du stationnement des véhicules électriques par rapport a la

réglementation ICPE (interdistance entre véhicules, tonnage de batteries sur un méme lieu de
stockage)

b) Conditions de déploiement du poids lourd au GNV / bioGNV
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Le GNV, et en particulier sa composante bioGNV, peut jouer dés aujourd’hui un réle dans la
transition vers la neutralité carbone du TRM. Les motorisations GNV permettent de réduire les
émissions de GES de 15 % par rapport a un poids lourds diesel, et jusqu’a 85% en cas
d'utilisation exclusive du bioGNV. Cette motorisation bénéficie d‘une chaine
d'approvisionnement relativement mature, et nécessite des surcoUts d'acquisition moindres
que les poids lourds électriques a batterie. Elle permet des autonomies proches du diesel.

Les véhicules au GNV représentaient 5% des immatriculations en 2021. Toutefois, la hausse des
prix de I'énergie et les incertitudes sur I'approvisionnement du gaz fossile ont ralenti son
développement en 2022. Selon les premiéres hypothéses de la SNBC, les poids lourds au GNV
et bioGNV représenteraient 25 % des immatriculations en 2030, et jusqu’a 39 % en 2040 (cf.
tableau 7).

Tableau 7: Synthése des projections - TRM GNV
2021 2025 2030 2035 2040

Part des nouvelles
immatriculations (%) 5% 20% 25% 32% 39%
Nombre de nouvelles
immatriculations 2156 8 625 10 782 13 801 16 820
Part dans le parc (%) 2% 6% 15% 23% 28%
Nombre de véhicules dans le parc 7 956 32539 77 535 121187 152 670
Besoin énergétique (TWh) 1,38 5,23 1,26 16,59 19,39
Source : Calcul du GT, a partir des hypothéses du scénario AMS de la SNBC3 (run 1).
i) Disponibilité de I'offre constructeurs en poids lourd GNV et bioGNV

Les fédérations de constructeurs (CSIAM et PFA) soulignent que la plupart des constructeurs
ont orienté leur stratégie de moyen terme vers les motorisations électriques et précisent que
les motorisations GNV et bioGNV constituent une technologie « moins investie » par la
majorité d’entre eux, limitant ainsi la disponibilité de I'offre de véhicules au GNV et bioGNV.

Ainsi, en se fondant sur les projections agrégées de déploiement des poids lourds a
motorisation alternative des différents constructeurs de poids lourds, elles estiment ne pas
étre en capacité d'atteindre les hypothéses SNBC de parts de marché du GNV et bioGNV au
sein des immatriculations de poids lourds neufs, ce qui constitue un frein au déploiement de
cette technologie dans le transport routier de marchandises.

Les Fédérations de Transporteurs (FNTR Union TLF et OTRE) insistent toutefois sur la nécessité
de soutenir les filiéres gaz bio/gaz et bio carburant comme composantes a part entiére du
mixte énergétique.
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ii) Disponibilité de I’énergie et avitaillement

Selon les hypotheéses de travail de la SNBC, le nombre de poids lourds roulant au GNV évoluera
de 8000 véhicules en 2022 a 32000 en 2025 et 77000 en 2030, induisant des besoins
énergétiques de respectivement 5TWh et 11 TWh. Les gestionnaires de réseaux gaziers frangais®
estiment que le niveau de production global de bioGNV évoluera de 7 TWh en 2022 a 70 TWh
en 2030 et a 312 TWh en 2050. Parmi cette production de bioGNV, la part allouée aux poids
lourds permettra de couvrir 50% des besoins du TRM en 2025 et 100% en 20337 (ce qui suppose
d’orienter 15% de la production de biogaz vers la mobilité en 2030).

Concernant lI'avitaillement de I’énergie au TRM, le réseau de distribution pour les poids lourds
comprend 281 points de remplissage fin 2022, un niveau supérieur aux objectifs fixés par la
PPE. Néanmoins, la volatilité des prix du gaz et les incertitudes entourant son
approvisionnement suite a la guerre en Ukraine ont ralenti le déploiement de ces points de
recharge. Selon I'’AFGNV, 120 nouvelles stations pouvant accueillir chacune jusqu’a 100 poids
lourds par jour devront étre installées annuellement jusqu’en 2040 (soit un total de 2397 points
de remplissage en service a cette échéance) afin que les capacités d’avitaillement restent en
phase avec le développement des poids lourds GNV et bioGNV prévu dans les scénarios
étudiés.

A noter que dans le cadre des Zones a Faibles Emissions (ZFE), les véhicules GNV/Bio GNV sont
éligibles a la vignette Crit’Air 1.

iif) Conditions économiques

Le prix a l'achat des poids lourds GNV est aujourd’hui 30% plus élevé que celui de leurs
homologues diesels. Leur évolution est rendue incertaine en raison des inconnues sur les prix
des énergies.

Le tableau ci-dessous présente I'écart de TCO entre un poids lourd bioGNV et son équivalent
diesel, selon une fourchette qui dépend de deux scénarios : le scénario AME, qui ne prévoit pas
de marché ETS pour le transport routier de marchandises, et le scénario AMS, qui prévoit
I'instauration d'un tel marché ETS avec un prix du carbone de 50€ en 2030.

Tableau 9: Différence relative du TCO des PL bioGNV VS diesel [AME ; AMS]

2025 2023 2040
19-26 tonnes (courte distange [15% ; 10%)] [11% ; 5%)] [9% ; 1%)]
44 tonnes (courte distange [13% ; 7%] [8% ; 2%] [6% ;-3%]

La trajectoire prévue par la SNBC 3 entrafine un surco(t d’investissement pour les véhicules
d’environ 583ME€ sur la période 2023-2025, de 1,69Mds€ entre 2026 et 2030 et de 5,03 Mds€
entre 2031 et 2040 par rapport a un renouvellement sans verdissement du parc.

6 GRDF, GRTgaz, TEREGA et SPEGNN, « Perspectives Gaz 2030-2050 »
7 Une part décroissante du gaz utilisé par les poids lourds jusqu’en 2033 sera donc d’origine
fossile.
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En outre, le co0t de déploiement d’une station publique d’avitaillement en GNV est de 1,8M£€
et celui d'une station privée entre 0,2M£ et 0,8M%£. Le déploiement de 120 stations annuelles
pour accompagner |'essor de la mobilité lourde au GNV constitue donc un investissement
significatif pour les acteurs de la filiere.

Au total, selon les calculs du GT, la trajectoire de déploiement des poids lourds GNV [ BioGNV
de la SNBC implique un surco0t d'investissement pour l'avitaillement de 406 M€ entre 2023 et
2025, de 1,13 Mds€ entre 2026 et 2030 et de 3,1 Mds€ entre 2031 et 2040.

iv) Plan d’action pour le déploiement de poids lourds au GNV et bioGNV

Actions des acteurs de la chaine de valeur:

Energéticiens : Produire et assurer la disponibilité en tous points du territoire du GNV puis du
bioGNV nécessaires a I'évolution du parc de poids lourds roulant avec cette énergie prévue
par la future SNBC 3;

Constructeurs : Produire une offre de poids lourds GNV cohérente avec la future SNBC 3 ;

Transporteurs: Prendre en compte dans leur plan de renouvellement de leur parc I'offre de
véhicules GNV/BioGNYV afin d'atteindre I'ambition climatique fixée par la future SNBC 3;

Chargeurs:+ Soutenir pendant la période transitoire, les prestataires exploitant des véhicules
GNV/BioGNV, en acceptant le différentiel de colt temporaire.

Propositions d’évolution des politiques publiques formulées par les acteurs de la chaine de
valeur:

Soutenir la compétitivité des carburants GNV et bioGNV par une aide au prix du gaz sur I'année
2023, puis inclure le bioGNV dans la TIRUERT en 2024 afin d’encourager la substitution du
bioGNV au GNV dans le transport ((cf. fiche n® X dédiée en annexe)

Soutenir I'achat des véhicules a motorisation gaz par une aide modulée en fonction du surco(t
(investissement + exploitation) des véhicules par rapport a leur équivalent diesel et de la
distance moyenne parcourue ;

Flécher une partie de la production de biométhane francais vers |'usage TRM

Prendre en compte les émissions du puits a la roue et/ou en analyse du cycle de vie (ACV) dans
le cadre de la directive sur la taxation de I’énergie (DTE) pour respecter le principe de
neutralité technologique.

c) Conditions de déploiement du poids lourds a hydrogéne
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Bien qu’a un stade moins développé et beaucoup plus onéreux (compte tenu de I'amorgage de
filiere industrielle) que les poids lourds électriques a batterie, les véhicules a pile a combustible
(Fuel Cell Electric Vehicles (FCEV)) bénéficient d'une autonomie supérieure a ces derniers et de
temps de recharge plus courts, qui les rendent plus adaptés aux longues distances et aux usages
plus contraints sur le plan opérationnel. L'hydrogéne représente ainsi une solution de
décarbonation complémentaire a plus long terme.

Les hypothéses de travail de la future SNBC 3 en cours d’élaboration se fondent sur une part
du véhicule hydrogene dans les nouvelles immatriculations de 3% en 2030 et 9% en 2040 (cf.
tableau 10). D’autres études prévoient un déploiement plus rapide. Le scénario « Ambition
2030 » élaboré par France Hydrogéne dans son étude « Trajectoire 2030 » projette par exemple
le déploiement de plus de 8 500 poids lourds a hydrogéne a horizon 2030, ce qui implique une
différence d'un facteur 2 sur les immatriculations annuelles en 2030, et un facteur 6 sur le parc
. ’

10
2021 2025 2030 2035 2040
0% 0% 9%
Nombre de nouvelles
. . . 0] 0]
immatriculations
Part dans le parc (%) 0% 0% 0% 2%
Nombre de véhicules dans le parc 0 0
Source:
i) S

ii) Disponibilité de I'énergie et avitaillement
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