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Face au défi climatique et a I'urgence de I'action a conduire pour viser I'objectif de neutralité
carbone en 2050, la filiere automobile francgaise s’est résolument positionnée comme une
filiere apporteuse de solutions. Elle est engagée en ce sens dans une profonde transformation
de son modéle de développement tant sur le plan technologique et industriel que des usages
et des services associés.

L'effort a fournir pour I'atteinte des objectifs climatiques est tel qu'il est nécessaire d’agir sur
tous les leviers de décarbonation et sur I'intégralité du périmétre du cycle de vie du produit
automobile. Sous I'impulsion, notamment, des engagements pris dans le cadre du Contrat
Stratégique de Filiere 2018-2022, et a la faveur des investissements sans précédent consentis
par les industriels, la forte pénétration des véhicules zéro émission a |'usage (électrique a
batterie ou a pile a combustible) dans le parc européen apparait comme une solution
déterminante pour relever le défi des Accords de Paris.

Nous devons, cependant, saisir I'opportunité de cette transformation historique pour localiser
en France les étapes clés de production du véhicule électrique. L’enjeu environnemental de la
localisation de la production du véhicule électrique est majeur, quand on sait que I'empreinte
carbone d’un véhicule électrique est aujourd’hui deux fois plus importante que celle de son
équivalent thermique. Or, du fait de son électricité décarbonée, le site France dispose la d'un
réel avantage comparatif.

Autre enseignement clé de ces travaux : I'électrification ne permettra pas, a elle seule, de
relever le défi de la neutralité carbone. Il est essentiel de mobiliser plus largement |I'ensemble
des leviers a fort potentiel que sont I'économie de fonctionnalité, I'optimisation des usages ou
encore la réduction du contenu carbone des énergies utilisées par le parc des véhicules
circulants.

Auvu de la trés grande variété des actions a conduire, la loi climat et résilience a trés justement
proposé de solliciter une réflexion de I'ensemble des acteurs économiques de la chaine de
valeur automobile. C’est en particulier au regard de I'intérét de cette approche collective ayant
permis de rassembler les énergies autour d’une ambition commune que la PFA s’est résolument
engagée dans les travaux de la feuille de route aux cotés des ministeres.

Dans cet esprit collaboratif I'ensemble des partie prenantes a pu apporter une contribution
tenant compte des enjeux propres a son secteur d’activité dont un grand nombre ont été
reprises dans ce rapport.

La présente synthése de ces travaux collectifs n‘a d’autre ambition que de dessiner une
trajectoire ambitieuse assorties d’actions concrétes avec, pour horizon, I'atteinte des objectifs
francgais définis dans le cadre de la réglementation européenne.

La PFA tient a remercier I'ensemble des acteurs qui ont contribué a ces travaux collaboratifs et
tout particulierement les rapporteurs des groupes de travail qui ont consacré une ressource
précieuse tout au long de la démarche et su articuler avec talent et expertise les multiples
échanges a |'origine de ce rapport.



Remarque liminaire:

La feuille de route rassemble de nombreuses propositions d’action en faveur de la
décarbonation du transport qui reflétent la diversité des points de vue exprimés par les acteurs
ayant participé aux travaux, sans censure. Celles-ci ne font pas toujours consensus parmi
I'ensemble des acteurs impliqués (y compris de la part de la PFA); 'objectif étant d’identifier
un ensemble le plus complet possible de leviers de décarbonation au sein duquel les décideurs
pourront sélectionner ceux qui paraissent les plus pertinents pour atteindre les objectifs fixés.

2. Résume exécutif

Le parc automobile francais est constitué en 2019 d’un parc de 37 millions de véhicules
particuliers et de 6 millions de VUL. Les émissions de CO2 liées aux consommations d'énergies
liquides fossiles de ce parc s’élévent a 92Mt de gaz a effet de serre, soit 70% des émissions du
secteur transport et 21% des émissions totales nationales. A ces émissions liées a |'usage
doivent étre ajoutées les émissions liées a la fabrication des voitures, qui s'élévent a environ
11Mt de CO2 en empreinte carbone.

La décarbonation de I'automobile repose sur 5 principaux leviers : la demande de transport, la
part modale de l|'automobile, l'intensité carbone de I'énergie des moteurs, l'efficacité
énergétique et le taux d'occupation des voitures. Si |'électrification du parc automobile
constitue le principal gisement de gain a la fois en matiére d'intensité carbone de |'énergie
utilisée que d'efficacité énergétique, il sera loin d’étre suffisant pour atteindre les objectifs
climatiques a horizon 2030, impliquant la nécessaire mobilisation des autres leviers.

Une électrification nécessaire

La substitution des véhicules thermiques par des véhicules électriques a batterie et a
hydrogéne constitue le principal levier de décarbonation de |'automobile. La décision de
I'lUnion européenne de n’autoriser que les ventes de véhicules émettant zéro émission a partir
de 2035 va fortement accélérer I'électrification du parc.

A partir d'un modéle interne a la PFA fondé sur une approche sur les coUts totaux de possession
et prenant en compte les évolutions de la réglementation, la pénétration des véhicules
électriques et hybrides rechargeables devraient fortement accélérer, pour représenter
respectivement 50% et 20% des ventes de véhicules |égers en 2030 et 14% et 7% du parc.

Toutefois, la sécurisation de cette trajectoire nécessitera plusieurs conditions. En premier lieu,
les flottes d’entreprises, qui constituent un puissant levier d’électrification en ce qu’elles
représentent environ la moitié des achats de véhicules neufs, devront accélérer leur
électrification pour créer un effet d’entrainement. En second lieu, les dispositifs d'aides
devront étre maintenus et adaptées pour favoriser I'adoption du véhicule électrique par les
ménages modestes. Cette électrification ne sera enfin possible qu’a condition de déployer un
réseau d’'infrastructures de recharge suffisant et adapté au nombre de véhicules et a leurs
usages.

Une électrification qui ne sera néanmoins pas suffisante pour atteindre les objectifs
et devra étre accompagnée d’une évolution des usages de la voiture

Selon les modélisations réalisées par I'IFPEN, I"électrification (a laquelle s’ajoute un effet de
substitution dans le parc d’anciens véhicules thermiques par de nouveaux véhicules
thermiques plus performants) va entrafiner des gains d’environ 23% en 2030, un montant
insuffisant pour atteindre les objectifs climatiques réhaussés, qui suppose de réduire les
émissions d’environ 40% a cet horizon selon le run 1 de la SNBC 3.

L'atteinte des objectifs climatiques supposera donc d’agir sur d'autres leviers, qui reposent
principalement sur I'évolution des usages :



- Labaisse des kilométrages parcourus, a travers I'autopartage ou encore I'aménagement
des bassins de vie pour réduire les besoins de déplacement;

- Lereport modal vers les mobilités douces et collectives ;
- L'amélioration de l'efficacité énergétique du parc existants, a travers un meilleur

entretien des véhicules en circulation ou encore des équipements efficients, tels que
les pneus a basse résistance ;

- La décarbonation du parc existant, a travers |I'ajout supplémentaires de carburants
liquides bas carbones (biocarburants de 2" génération et e-fuels)a un niveau
permettant de respecter les objectifs de la directive européenne Red lll;

- Lahausse du taux d’occupation des véhicules, a travers le déploiement du covoiturage.

Seule la mobilisation de ces différents leviers permettrait d’atteindre les objectifs climatiques
en 2030 (cf. graphique ci-dessous).
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Une électrification qui rend nécessaire de réduire I'empreinte carbone de la
production des véhicules

Un véhicule électrique émettant en moyenne deux fois plus d’émission de CO2 a la fabrication
qu’un véhicule thermique, ['électrification du parc va entrainer un accroissement de
I'empreinte carbone de la production de véhicules — certes, nettement inférieur aux gains
permis par la forte réduction des émissions a I'usage sur le cycle de vie —, qui va évoluer en
tendanciel de 11 Mt CO.de tonnes en 2019 a 23Mt CO; en 2035.

La décarbonation de I'empreinte de la production passe par plusieurs leviers : relocalisation de
la production (notamment batteries), achat de composants moins carbonés, recyclage,
écoconception de véhicules (dont allégement).

Résumé du plan d’action de la feuille de route

Réduire I'empreinte carbone de la production

- Décarboner des matériaux et composants par un accés a compétitif a |'énergie
décarboné: développement de Power Purchase Agreement pertinents pour
I"électricité renouvelable, assurer la place des consommateurs professionnels dans la
régulation qui succédera a I’ARENH




Localiser en France la production de véhicules électriques via des aides a
I'investissement et |la création de « zones franches » prévoyant la réduction d'impots
et de cotisations autour des sites industriels automobiles

Développer l'offre et la demande vers des véhicules efficients sur le plan du CO2

Favoriser le recyclage :

Augmenter le gisement de matiéres a recycler et de pieces a réemployer en France
en luttant contre la filiére illégale et les exportations des véhicules d‘occasion non
conformes

Rapprocher les spécifications des metteurs sur le marché avec les capacités
d’extraction, de tri et de préparation de la filiere VHU afin d’augmenter le taux
d’incorporation de matiéere recyclée dans les véhicules neufs

Faire évoluer la filiere VHU pour qu’elle puisse collecter, accueillir et traiter les futurs
volumes de véhicules électriques et augmenter la durabilité des batteries

Déployer une filiere de recyclage des batteries en France en adéquation avec les
futurs gisements et éviter la fuite de la black mass en dehors de I'Europe.

Optimiser I'entretien du parc

Renforcer I'effectivité du contrble technique et en fait un lieu de conseil pour le
verdissement du parc; inciter les automobilistes a adopter des pneus basse
résistance ;

Conditionner [|'exonération de TVS au bon usage des véhicules hybrides
rechargeables

Accélérer le renouvellement du parc automobile en véhicules propres pour les particuliers
et les personnes morales

Mettre en place un soutien ciblé pour les ménages modestes, renforcer le malus CO2
Renforcer la LLD pour accélérer le verdissement des flottes des collectivités

Accélérer |'électrification des flottes des entreprises
Mettre en place des dispositifs spécifiques pour les taxis
Renforcer les dispositifs incitatifs au déploiement du rétrofit

Assurer le déploiement des bornes de recharge et utiliser des carburants liquides bas
carbones pour décarboner le parc existant

- Accélérer la recharge en résidentiel collectifs, dans les ERP et les axes

autoroutiers

- Garantir le bon fonctionnement du réseau d’infrastructures
- Donner un cadre incitatif aux investissements dans les carburants liquides bas

carbone

Favoriser I'économie de fonctionnalité et limiter le nombre de kilométres parcourus

Limiter le nombre et la taille des véhicules de fonction en alignant la fiscalité du
crédit mobilité sur celle du véhicule de fonction; déployer un crédit mobilité
multimodal

Permettre le cumul du partage de frais de covoiturage avec les indemnités
kilométriques ; faire varier les grilles de péages en fonction du nombre de passagers

Accompagner les besoins en emplois et en compétence

- Anticiper et suivre les évolutions des métiers de la filiere induits par la

décarbonation en approfondissant les diagnostics et en les partageant avec les
écosystemes d'emploi-formation de chaque territoire ;

- Développer les nouvelles compétences nécessaires a ['électrification, qu'il

s'agisse de celles liées a la chaine de traction automobile batterie et hydrogéne




(exemple de |'école de la batterie mise en place par Verkor a Grenoble), a la
rénovation des véhicules (retrofit) et a I'économie circulaire ou encore de celles
liges a la formation aux compétences spécifiques sur la maintenance, la
réparation et le conseil. Une partie de ces projets sont ou seront financés par le
plan France 2030.

- Accompagner les entreprises de |'automobile et leurs organisations en faveur de

la décarbonation, en leur proposant une offre de diagnostic et
d'accompagnement et la formation des €élus d'entreprise
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et résilience

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 filieres 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 I'année 2022, chaque filiere a élaboré 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 ;

- 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 (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...) ;

- Une fois les orientations de la planification écologique décidées, les feuilles de route
seront 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 seront alors transmises au
Parlement et constitueront 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 le résultat d'un travail collectif de nombreux acteurs du
secteur automobile piloté conjointement avec les pouvoirs publics afin d’alimenter les
chantiers de la planification écologique. Les propositions d'évolution des politiques publiques
qu'il contient n'engagent pas le Gouvernement.
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Les travaux d'élaboration de la feuille de route de décarbonation de |'automobile ont été
répartis en cinqg groupes de travail, centrés sur les principaux enjeux de la décarbonation de la
filiere:

- GT empreinte carbone de la production, rapporté par la FIEV et Verkor

- GT Usages, rapporté par Mobilians et la FNLV

- GT infrastructures énergétiques, rapporté par I’AVERE, I'UFE et I'UFIP

- GT Recyclage, rapporté par Federec et Mobilians

- GT emplois et formation, rapporté par la PFA et I'ANFA

La coprésidence des travaux a été assurée par la PFA, la DGE et la DGEC.
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Le secteur des transports et de I'automobile (émissions liées a |'usage des voitures particulieres,
des poids lourds et des véhicules utilitaires) est le premier émetteur de gaz a effet de serre
(GES) en France, a l'origine d’environ 30 % des émissions sur le territoire national (cf fig 1). Si
d’'importants efforts ont été réalisés par |'industrie depuis 30 ans pour réduire le niveau moyen
d’émission de CO2 par kilométre parcouru, la progression en paralléle du nombre de kilométre

par véhicule n'a pas permis de réduire les émissions globales du transport routier (cf.Fig 2).

Le secteur de l'usage des transports est le secteur le plus émetteur de gaz a
effet de serre (GES) en France 31 % des émissions nationales.
Trgr;s;’c/:'rts Industrie . , L.

' 19,3% Le transport routier représente 94 % des émissions du secteur. 70 % des
€missions du transport sont dues & l'utilisation des véhicules particuliers
Déchets (54%) et des véhicules utilitaires lIégers (16%).

Agriculture Batiments. 3,5%
19,1% 17,2%

Le profil d’évolution du total est lié & celui du CO2 qui prédomine dans les
émissions de GES de ce secteur, le CO2 étant issu de la combustion de
carburant.

Figure 1 : Répartition sectorielle des émissions nationales
de GES en 2019 (Source : Citepa, avril 2021 - Format
SECTEN

Fig 1: Panorama des émissions de l'usage de |'automobile
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Fig 2: Evolution comparée de la circulation et des émissions CO2 du parc des véhicules
légers en France



Les émissions dues a l'utilisation des VP et des VUL ne connaissent pas de diminution
tendancielle : elles stagnent depuis les années 2000, marquées cependant par deux crises : la
crise de 2008-2009 et surtout la crise de la pandémie de Covid-19 de 2020.

Parmi les voitures particuliéres, la part des véhicules diesel est en légére baisse (60,0 % en 2019,
contre 64,0 % en 2014), au profit des véhicules essence dont |a part croit (39,1 % en 2019, contre
35,4 % en 2014). La part des énergies alternatives reste trés marginale (0,8% des voitures
particulieres en 2019, contre 0,6 % en 2014).
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Figure 2 : Evolution des émissions dans ["air de CO2e des VP et VUL depuis 1990
en France (Métropole et Outre-mer UE) (Source : Citepa, avril 2021 - Format
SECTEN)

En 2019, 37 millions de véhicules particuliers parcouraient environ 12 000 km par an en
émettant en moyenne 150 gCO2/km.

La SNBC 2 fixait un objectif de réduction de -28% des émissions de CO2 en 2030 par rapport a
2019. Le run 1 de la future SNBC 3, provisoire, a fixé un objectif, qui est susceptible d'évoluer,
de - 41%.

5. Présentation leviers de décarbonation a mobiliser pour atteindre
trajectoire climatique

Le secteur des transports et de I'automobile est un secteur clef pour atteindre I'objectif que la
France et I'Union européenne se sont fixées : atteindre la neutralité carbone a I’horizon 2050
(ne pas émettre plus de gaz a effet de serre que ce que les écosystémes peuvent durablement
absorber). Pour répondre au défi climatique, le secteur de la mobilité n‘a d'autre choix que de
se réinventer par le développement de nouvelles technologies, |'utilisation d’énergies
décarbonées, en repensant la conception des véhicules en fonction des usages et par le
développement des nouvelles formes de mobilité couplé a I'intensification du report modal.
Le défi est tel que tous les leviers contribuant directement ou indirectement a limiter les
émissions de GES devront étre actionnés par I'ensemble des acteurs de la chafne de valeur
automobile.

Il s'agit de réussir le triple défi de la réduction des émissions, de la sortie des énergies fossiles
et du maintien sur le territoire d'activités de production industrielle et de services pourvoyeurs
d’emplois et créateurs de valeur.

L'objectif en ce sens pour les acteurs de la filiere automobile est clair : poursuivre et méme
accélérer la décarbonation de |'automobile sur I'ensemble de son cycle de vie par le
développement de I'électromobilité et I'évolution des usages. La filiére s’est déja fortement
mobilisée en ce sens conformément a son contrat stratégique de filiere signé en 2018, amendé
en 2021, pour réduire les émissions de CO2 du transport, au travers notamment de



I'engagement a multiplier par 5 d’ici fin 2022 les ventes de véhicules électriques « zéro émission
a l'usage ». L'objectif d'avoir fin 2022 au moins 1 million de véhicules en circulation en France

qui soient 100% électrique ou hybride rechargeable a été atteint et méme dépassé, puisqu'il
atteint 1,1 million.

Les travaux de la feuille de route se sont articulés autour de 5 groupes de travail portant sur
chacune des composantes qui constituent I'empreinte carbone du produit automobile afin
d’identifier les leviers prioritaires de décarbonation.

L'empreinte carbone d‘un produit est calculée en comptabilisant les émissions de gaz a effet
de serre sur I'ensemble de |la durée de vie du produit, de |'extraction des matiéres premiéres a
sa fin de vie. Ainsi, pour calculer I'empreinte carbone d’un véhicule, il convient de considérer
non seulement les émissions de gaz a effet de serre (GES) émises lors de |'utilisation du véhicule,
mais également les émissions de GES émises en amont (fabrication du véhicule, de la batterie,
production d’électricité pour alimenter la voiture, etc.) et en aval (traitement du véhicule en
fin de vie, recyclage de la batterie, etc.). La figure 3 ci-dessous illustre I'empreinte carbone du
produit automobile pour différents types de motorisation et de contenu carbone des énergies
utilisées pour leur usage. On note que la phase d’'usage des véhicules représente 80% de
I'empreinte carbone totale d’un véhicule thermique et seulement 15% pour un véhicule
électrique lorsque celui-ci utilise de I"électricité produite en France (avec son mix décarboné).
Cet écart permet a un véhicule électrique en France d’avoir une empreinte carbone sur son
cycle de vie de I'ordre de 65% inférieure a son équivalent thermique.
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Fig 3 : lllustration de la comparaison de I'empreinte carbone de différents types de motorisation
a la fabrication et a I'usage pour 150 000 km selon le contenu carbone du mix électrique
francais et européen (scénario 2030 a facteur d’émission constant sur I'empreinte carbone de
production)

Au-dela des leviers de décarbonation, les travaux de la feuille de route ont permis d’identifier
une série d'actions a porter par les acteurs de la chaine de valeur. Ces actions ont été évaluées
au regard de leurs impacts socio-économiques et environnementaux associé ainsi que de leurs
effets sur I'emploi et I"’évolution des compétences. Ce travail a été mené en paralléle et en
complément de I'étude spécifique lancée par la PFA.
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Au niveau européen, le paquet ‘Fit for 55’ a fixé un objectif de baisse des émissions de CO2 a
I'usage de -100% a |I'horizon 2035 pour la moyenne du marché. Cet objectif signifie que seuls
les véhicules 0 émission a I'usage pourront continuer d’étre commercialisés a cet horizon, soit
des véhicules électriques a batterie ou a pile a combustible a hydrogéne. Cela représente une
accélération sans précédent de la transition du secteur en France qui avait jusqu’alors 2040
comme date indicative dans la loi d’Orientation des Mobilité pour la fin de vente des véhicules
a énergies fossiles. L'objectif intermédiaire 2030 de -55% en moyenne des émissions de CO2 a
I'usage des véhicules, a I'échelle européenne, détermine une trajectoire de baisse qui passera
par un développement massif et rapide du marché des véhicules électriques (cf. Fig 4).

Une évolution trés rapide du mix de motorisation des véhicules neufs avec de forts
impacts pour I'amont de la filiere

- N . S Europe
Evolution attendue du volume des véhicules légers en Europe, par type de motorisation (% des ventes) O P

b [ BEV+FCEV
M PHEV
38% 0 HEV
VE+VEHR M 1ce
70%
ZEV+VEHR
100% 100%
ZEV
y
A A
2020 2025 2030 2035

Source: PFA data, AlixPartners

Fig 4 : Evolution attendue du mix motorisation du marché européen selon le scénario Green
Growth développé par la PFA en référence aux objectifs de la réglementation CO2 sur les
véhicules du paquet européen Fit For 55.

Le choix fait au niveau européen du « tout électrique » est basé sur une réglementation qui
cible les émissions de CO2 a I’échappement des véhicules. Il se traduit par la mise sur le marché
de véhicule qui n'émettent pas de CO2 a I'usage (dit « du réservoir a la roue »). Il a en fait pour
conséquence une forte augmentation de I'empreinte carbone de la fabrication des véhicules
(cf. fig 5, en raison de |I'empreinte carbone de la fabrication des batteries) mais largement
compensé, dans la majorité des cas d’'usage (pour une utlisation moyenne de 10 a 15 000
km/an), par une baisse trés importante des émissions a |’échappement du véhicule en
circulation, dés lors que I"électricité utilisée est suffisamment décarbonée.

LJIN



Une production des véhicules électriques plus émettrice que celle des véhicules
thermiques

Masse moyenne des véhicules Segment C (t) Empreinte carbone moyenne des véhicules Segment C (tCO,e)

~11 tCO,e
~1,5 tonnes ~1,6 tonnes +

Cellules Batterie
(NMC)

~1,3 tonnes

Acier

Alliages
Aluminium

Plastiques

Verre

Autres
ICE PHEV BEV ICE PHEV BEV

Estimation moyennée pour des véhicules produits en Europe - Etude Deloitte
Fig 5 : Quantification des émissions de production| Répartition des émissions par matériaux au

regard de I'état actuel des chaines d’approvisionnement matériaux et composants (dont
batterie d’origine asiatique majoritaire)

Il convient par ailleurs de souligner que I'empreinte carbone de la fabrication d’un véhicule est
majoritairement liée au contenu carbone des matériaux qui composent un véhicule, a savoir
notamment l‘acier, lI'aluminium et les matiéres plastiques et composites, ainsi que les
composants des cellules de batteries pour les véhicules électriques (voir fig 6 ci-dessous).

Une majorité d’émissions de production issue des matériaux utilisés

Part des différentes étapes de la chaine de valeur dans I'empreinte carbone de la fabrication d’un véhicule et d’une batterie

Part croissante des besoins en énergie dans les activités de production

v

100%
~25%
Total émissions issues Assemblage des véhicules Production de piéces Sourcing des matériaux
de la fabrication véhicule et batterie
= Fabrication de la caisse = Activités de fonderie et = Métal (Acier, aluminium, etc.)
(emboutissage, soudure, etc.) d’emboutissage pour le métal = Polymers (PP, ABS, etc.)
= Peinture = Injection/moulage pour la plasturgie |« Nickel, cobalt, manganése
= Assemblage des organes = Assemblage pour la batterie

mécaniques et des équipements
Source: Recherches Monitor
Fig 6 : Quantification des émissions de production| Répartition des émissions par étape de
production

Dans ce contexte, le basculement de la production de véhicules thermiques a des véhicules
électriques se traduit, toutes choses égales par ailleurs, par une augmentation des émissions
de CO2 liées a la phase de production, comme cela est illustré dans le graphique ci-dessous
(cf. Fig 7).
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Fig 7 : Impact de I'évolution du mix de motorisation a facteur d’émission constant sur
I'empreinte carbone des véhicules assemblés en France - Isolement de I'effet mix énergétique
de tous les autres paramétres intervenants d’ici a 2035

Si cette augmentation des émissions liées a la production sera largement compensée, dans la
majorité des cas d‘usage, par une baisse trés importante des émissions du véhicule en
circulation, il convient d‘identifier et d'actionner les leviers qui permettront, en complément
des baisses a I'usage, de compenser autant que possible cette augmentation des émissions a la
production. La France dispose de ce point de vue des atouts industriels et en matiére de
compétences pour renforcer, accueillir et développer les étapes clés des chaines de valeur de
la filiere automobile. En outre, la France dispose d‘un facteur de compétitivité décisif en
matiére de réduction de I'empreinte carbone a la production grace a son mix énergétique
fortement décarboné.

Sur un plan industriel, le défi de la décarbonation peut étre structuré en plusieurs enjeux
majeurs. La priorité n°1 est I'amélioration de |'efficacité énergétique du secteur manufacturier
afin d’en diminuer sa consommation. La décarbonation de I'énergie consommée vient ensuite,
sachant qu’une large partie de cette énergie est encore produite avec des combustibles
fossiles. Les solutions pour répondre a ces enjeux sont connues : mettre en place des mesures
d’efficacité énergétique, I'innovation de process et de produit, |'électrification des processus,
la substitution totale ou partielle des énergies fossiles par des énergies renouvelables,
I’économie circulaire et I'usage de technologies de capture et de stockage du CO2.

Dans le cas de la production de batteries, plusieurs leviers permettent de réduire
significativement I'empreinte carbone du véhicule. En particulier, sont concernés le mix
énergétique comme précédemment évoqué, une plus grande efficacité des modes de
production, ainsi que le développement d’'une filiere recyclage assurant une réutilisation
durable des matériaux critiques (voir Fig. 8)



Impact carbone kg CO,,

Efficacité du process Standard Haut Haut Haut Haut

Mix fabrication cellule Pologne Pologne France France France
Mix fabrication matériaux Chine Chine Chine France France

Innovations None None None None Recyclage

Fig 8 : Impact carbone de la production de la batterie selon différentes hypothéses

Aussi pour le secteur automobile comme pour les autres secteurs industriels, parmi les leviers
prioritaires de décarbonation, ceux consistants a favoriser un accés compétitif a I'énergie
décarbonée pour la production des véhicules (transformation des matériaux, fabrication des
composants, assemblage) et a développer I'industrie de I'économie circulaire et du recyclage
présentent de forts potentiels. Dans ce domaine la France dispose d'un atout majeur pour
favoriser les localisations industrielles sur son territoire, comme les « gigafactory » de batteries
au titre de la faible intensité carbone de son mix électrique.

Par ailleurs, la politique de tarification carbone croissante introduite en Europe au travers de
la réforme du systéme européen d'échange de quotas d'émission (EU ETS), partie intégrante
du paquet « Fit for 55», nécessite de développer et mettre en ceuvre progressivement les
solutions de décarbonation des procédés industriels, les plus efficaces dans une approche co0t
| bénéfice.

Le mécanisme d’ajustement carbone au frontiere

Ces développements qui nécessiteront des investissements importants devront s'articuler
avec la mise en application du mécanisme d’ajustement carbone au frontiére (MACF) visant
les importations de produits a plus haute intensité de carbone. Cet outil a été congu pour
fonctionner parallélement a I'EU ETS, afin de préserver la compétitivité de l'industrie en
Europe et lutter contre les risques de délocalisation. Celui-ci pour étre efficace devra couvrir
non seulement les matiéres brutes mais également les produits finis et semi finis au risque
que l'ensemble EU ETS /| MACF engendre l'inverse de l'effet escompté sur la baisse des
émissions et devienne un catalyseur de délocalisation. En effet a ce stade le projet de MACF
ne prévoit de tarification a I'entrée sur le territoire européen que pour les matiéres brutes
(acier, fer, aluminium), Iélectricité et I'hydrogéne. Les produits finis ou semi finis
manufacturés en sont exemptés. Aussi, la délocalisation en dehors des frontiéres
européennes d’activité de production industrielles et I'importation en Europe des produits
associés permet d'échapper au dispositif de tarification carbone.

Axe 1: Optimiser |'offre et la demande de véhicule - action sur les scopes 1,2,3

En complément d'une aérodynamique optimisée, la réduction de la masse d’un véhicule est
essentielle pour réduire les émissions sur I'ensemble de son cycle de vie. En effet, un véhicule
plus léger consomme moins d'énergie et de matériaux a la fois dans sa production et son
utilisation quotidienne. Cependant, au-dela des contraintes réglementaires de sécurité ayant
eu pour effet d’augmenter la masse des véhicules, le marché actuel privilégie des segments



plus lourds (la masse moyenne en France a augmenté de 190 kg en 20 ans'). Ceci est accentué
par le fait que les véhicules électriques ont une masse moyenne plus élevée que les véhicules
thermiques en raison de la batterie. Pour atteindre un niveau de réduction d’émissions carbone
satisfaisante, il faudrait ainsi réduire la masse moyenne des véhicules neufs de 300 kg, hors-
batteries (dont la taille doit étre adaptée aux usages). Cela passe par |'offre (Axe 1) et la
demande (Axe 2).

Levier 1: Développer l'offre actuelle vers plus de quadricycles a moteur et de véhicules de
segment B

Du coté de |'offre se jouent trois enjeux. D'abord, un enjeu de Recherche & Développement.
La réduction de la masse peut se faire en utilisant des matériaux légers, en réduisant la batterie
ou par de |'éco-conception. Il est donc nécessaire d'orienter des efforts d’investissement en ce
sens. Puis, un enjeu de modele commercial. Actuellement, les segments les plus lourds sont
ceux générant le plus de marges. Ceci est renforcé par des protocoles comme I'Euro NCAP,
favorisant les véhicules embarquant de multiples équipements de sécurité. Il convient de
réinventer le modéle commercial pour qu’il puisse remplir un objectif écologique et satisfaire
les intéréts et les compétences de la filiere automobile. Enfin, un enjeu de souveraineté, grace
a la maitrise de l'approvisionnement en matériaux critiques.

Actions a mener par la filiere :
- Privilégier le développement de segments légers (type Citroén Ami ou Renault Zoé).

marché automobile francais.

- Avoir une offre accessible et trés bas carbone pour contrer I'offensive asiatique sur le

Proposition d’évolution des politiques publiques :

- Développer les concours d'innovations et appels a projets afin d’inciter le travail en filiére

et valoriser la conception de nouveaux types de quadricycles et de voitures compactes.
Orienter les aides a la production en France des technologies bas carbone
préferentiellement vers les véhicules de segment B.

Soutenir aupreés de I'UE des positions favorables au développement de I'offre de véhicules
a empreinte réduite, entre autres a travers la prise en compte des quadricycles dans le
calcul du CAFE

Interdire tout nouvel équipement non réglementaire qui ne participe pas a la baisse de la

masse moyenne des véhicules neufs.

Levier 2 : Accompagner le changement de la demande pour encourager I'achat de véhicules
plus légers et compacts

Du c6té de la demande et de sa transformation se joue un triple enjeu. D’abord, un enjeu
économique de pouvoir d’achat. Avec I'électrification et le besoin de renouvellement du parc
automobile, il est préférable de rendre plus accessibles a I'achat les véhicules les plus Iégers, e
prix moyen neuf ayant augmenté de 36% entre 2009 et 2018. Puis un enjeu sociologique et
culturel. Aujourd’hui les segments et carrosseries les plus lourds, comme les « SUV » (40% des
ventes de véhicules neufs en 2019 alors que le marché était quasi inexistant en 2010) renvoient
une image imposante statutaire mais aussi, de liberté et de sécurité. En comparaison, les
véhicules plus compacts apparaissent comme peu sécurisés et avant tout comme un choix
économique, par défaut. C'est donc cette image qu'il faut faire évoluer. Enfin, la révision des
infrastructures routiéres, notamment en ville, est un moyen d’orienter la transformation de la
demande. En favorisant I'usage de la voiture Iégére que ce soit dans la conduite ou son impact
sur l'espace public par rapport a des véhicules plus imposants, on facilite I'adoption de
nouvelles pratiques.

1 https://theicct.org/wp-content/uploads/2021/12/ICGEUPocketbook2021-Web-
Dec21.pdf
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Actions a mener par la filiere :
- Renforcer le marketing des segments de véhicules les plus légers en soulignant leurs
avantages (flexibilité, usage en ville) et rassurant sur la sécurité.

Proposition d’évolution des politiques publiques :

- Revoir le systeme de bonus/malus a I'achat selon le poids en abaissant le seuil de taxation
pour favoriser I'achat des véhicules les plus |égers, sous réserve de I'adoption d'une mesure
de méme nature a I'échelle européenne afin d’éviter une trop forte distorsion de
concurrence dommageable aux constructeurs frangais trés présents en France sur leur
marché domestique.

- Rendre obligatoire I'affichage de I'empreinte carbone totales des véhicules neufs. Intégrer
cette empreinte carbone totale du véhicule et de son usage dans les futurs schémas de
fiscalité

- Favoriser les véhicules bas-carbone en ville (vitesse limitée, zones sécurisées, ZFE,
infrastructures vélo) pour limiter l'intérét des véhicules les plus émissifs.

L'IFPEN a chiffré I'impact carbone d’une production davantage orientée vers des véhicules plus
légers. Si 20% de la production des véhicules vendus chaque année en France en 2030 était
d'une segmentation inférieure (cf. graphique infra), il en résulterait une baisse d’émission de
0,77Mt de CO2eq.

Référence X =20%

7.04% (€ 9.01%

9.57%

9.57%
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Fig 8 : Impact d’une évolution de la segmentation des véhicules produits en France

Axe 2: Diffuser auprés des entreprises de la filiere un outil simple de mesure de I'empreinte
carbone - action sur les scopes 1,2,3

La réalisation d'un bilan d'émissions de gaz a effet de serre (BEGES) permet d‘évaluer les
impacts carbone engendrés par I'ensemble des processus physiques qui sont nécessaires a la
création d'un objet ou a I'existence d’'une activité ou d'une organisation humaine.

La premiére étape pour une entreprise afin de s’engager sur une trajectoire de réduction de
son empreinte carbone consiste a réaliser un bilan carbone de ses activités et de ses produits.
En France, I’ADEME a publié en 2004 une méthodologie de quantification des émissions de gaz
a effet de serre pour les organisations appelée Bilan Carbone®. Elle prend en compte la
globalité des émissions GES, directes ou indirectes, pour tous les flux physiques d‘une
organisation sans lesquels le fonctionnement de celle-ci ne serait pas possible.

En complément de cette méthode ’ADEME recommande de développer des guides sectoriels
afin de décrire les principes de réalisation d'un bilan d’émissions de gaz a effet de serre (BEGES)
pour les organisations d'un secteur ou branche d’activité donnée. Celui-ci vise a fournir, a
I'’échelle du secteur considéré, des données techniques potentiellement utiles pour
I"élaboration d’un Bilan GES (valeurs standard, facteurs d’émission, etc.), proposent des bonnes
pratiques, retours d’expérience et axes de progres privilégiés.



En effet, si les grands groupes sont rompus a cet exercice notamment compte tenu des
obligations réglementaires de publication de bilan carbone, il convient de faciliter I'accés a ce
type d’analyse par les PME et ETI afin que I'ensemble des acteurs de la chaine de valeur soit en
capacité d'identifier les grands postes d'impact de leur activité et sur cette base d’établir des
stratégies de réduction.

En lien avec cette approche, la PFA a fait réaliser pour le compte des entreprises industrielle
de la filiére automobile un guide méthodologie de calcul de I'empreinte carbone de produits
du secteur automobile. Celui-ci se concentre essentiellement sur le calcul de I'empreinte
carbone des produits sur la partie amont de la chaine de valeur.

Son objectif est de permettre aux acteurs de la chaine de valeur de s’appuyer sur un référentiel
commun établissant un indicateur de performance carbone des produits (piéces et
composants).

Actions a mener par la filiere :

- Diffuser le guide méthodologique PFA auprés de I'ensemble des entreprises de |a filiere
industrielle
- Assurer la mise a jour et le perfectionnement du référentiel considéré

- Entretenir un forum de partage d’expérience autour de la mesure de |I'empreinte
carbone des produits automobile

Proposition d’évolution des politiques publiques :
- Déterminer les usages possibles de la méthodologie PFA dans les politiques publiques

Axe 3: La décarbonation des matériaux et composants par un accés a compétitif a I'énergie
décarbonée - action sur le scope 1 et 2

Les entreprises se lancent généralement dans leur processus de décarbonationen fixant des
objectifs d’émissions de Scope 1 et 2 qui couvrent leurs propres émissions de gaz a effet de
serre, provenant de leur fabrication, utilisation ou assemblage de produits. Elles agissent
concrétement dans cette voie en améliorant I'efficacité énergétique de leurs processus et en
utilisant des alternatives en approvisionnement énergétique a faible contenu carbone.

SCOPE 3 EMISSIONS SCOPE 1 & 2 EMISSIONS SCOPE 3 EMISSIONS
DESIGN PRODUCTION
VATERALS ANDPARTS  Clciieenng  (OFM ANDSALES  ANDSERVICE
DEVELOPMENT ASSEMBLY)
UPSTREAM DOWNSTREAM

La France dispose d’'une électricité largement décarbonée grace a son parc de réacteurs
nucléaire et a ses sources de production d’énergie renouvelable. Méme si la consommation
d’énergie globale va baisser a l'avenir par le biais de l'efficacité énergétique, celle de
I"électricité devrait augmenter pour se substituer aux énergies fossiles notamment dans le
transport. Les orientations de la SNBC actuelle vont dans ce sens et devraient étre confirmées

dans le cadre de |la SNBC 3.



Au plan industriel, I'ambition de neutralité carbone du secteur doublé d'un contexte de
croissance potentielle a venir de sa demande énergétique dans une hypothése de localisation
d’activité manufacturiere, en particulier de la chaine de valeur du véhicule électrique, voire de
relocalisation, suppose de multiplier les nouvelles capacités de production d’énergies
renouvelables. Ces nouvelles capacités sont d‘ailleurs indispensables, en effet, selon les
analyses prospectives RTE 2050, le maintien d’un grand parc nucléaire en France est loin de
suffire a I'atteinte de la neutralité carbone en 2050. Aussi, un accés compétitif a cette énergie
renouvelable décarbonée est une condition de succés essentielle dans cette démarche.

En ce sens les PPA (Green Power Purchase Agreements) et les HPA (Heat Purshase Aggreement)
apparaissent comme une solution a développer. Il s'agit de contrats d’achat d’énergie verte
issue d'énergies renouvelables, qui s’exercent sur le moyen ou le long terme (de 5 a 20 ans). Les
clients qui les contractent accédent a une énergie verte, fiable et certifiée, a un prix prédéfini
et stable. C'est cette stabilité et cette visibilité qui permettent le déclenchement des
investissements dans de nouvelles capacité de production.

Il existe plu3|eurs types de PPA & HPA : sur site, hors site et hors site virtuel :
Les PPA sont dits « sur site » lorsque les installations de production d'énergie
renouvelable sont installées sur le site du client utilisateur. Dans ce cas,
I'’énergéticien finance Ila conception, l'installation et I'exploitation des
équipements. Quant au client propriétaire ou au locataire du site, il peut
consommer lui-méme |'énergie produite.

- Les PPA sont dits « hors site » lorsque |'équipement de production d'énergie n'est
pas installé chez le client. Ces contrats sont cependant qualifiés de « physiques »
lorsque le client s'engage a acheter a |'énergéticien une certaine quantité d'énergie
verte produite par une installation de renouvelable bien définie.

- Le PPAhorssite « virtuel » obéit a une autre logique. Comme pour un PPA physique,
le client s'engage auprés de I'énergéticien a acheter une quantité d'électricité, mais
sur le marché de gros de I’énergie verte. L'énergie consommeée par le client n’est pas
liée a un site défini.

Néanmoins, les PPA ne sauraient couvrir I'ensemble des besoins en électricité de l'industrie
automobile. En particulier, l'intermittence de la production renouvelable n‘apparait pas en
adéquation avec les besoins exprimés par les industriels d'un approvisionnement stable,
attractif et prévisible, afin de permettre une production continue et de faire face a la
concurrence internationale. A ce titre, si I’Accés régulé a I'électricité nucléaire historique
(ARENH)? constitue aujourd’hui un facteur de compétitivité majeur pour l'industrie frangaise,
son extinction est prévue pour la fin de I'année 2025. C’est la raison pour laquelle la prochaine
régulation du nucléaire qui succédera a I’ARENH devra bénéficier aux consommateurs
résidentiels comme professionnels : |'avantage compétitif frangais issu de son parc nucléaire
attractif devra étre mis au service de la compétitivité de I'industrie automobile.

Par ailleurs, les entreprises les plus fortement consommatrices d’électricité pourront bénéficier
de contrats de long terme assis sur le parc nucléaire frangais. Ces contrats, d‘une durée
minimum de 10 ans, ont vocation a cibler quelques sites au profil de consommation stable qui
expriment un besoin de prévisibilité sur leur approvisionnement électrique a des niveaux de
prix particulierement attractifs (autour de 45€/MWh).
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Réduction de I'empreinte carbone des matériaux

Le contenu carbone des matériaux représente 65% |I'empreinte globale de la production (cf. fig 4).
Les leviers de décarbonation dans ce domaine sont principalement dans les mains des fournisseurs
amont a l'industrie automobile. Au-dela de I'utilisation d’énergie décarbonée, le type de procédés
utilisés (ex: anode inerte et capture de carbone pour I'aluminium) et l'intégration de matiere
recyclée (cf. GT4) sont des leviers a fort potentiel. Certain sont encore a un stade de faible maturité
technologique, d’autres nécessitent une amélioration des technologies existantes afin d’'étre mis
en ceuvre.

Actions a mener par la filiere :
- Faciliter la contractualisation de PPA par les entreprises de la filiere en veillant au
contenu local et bas carbone des solutions ENR utilisées
- Evaluer les besoins en électricité de la filiere tant en termes d’approvisionnement que
de prix cible.

Proposition d’évolution des politiques publiques :

- Veiller a préserver le développement des contrats PPA selon une logique de marché ;
Assurer leur possible prise en compte a moyen / long terme

- Limiter les possibilités de mise en ceuvre de PPA virtuel non directement connecté a
une augmentation des capacités de production en France ou en Europe

- Accélérer la mise en place du nouveau fonds de garantie PPA opéré par Bpifrance
visant a couvrir le risque de défaut de l'industriel acheteur

- Assurer la place des consommateurs professionnels dans la régulation qui succédera
a I’ARENH

- Assurer un approvisionnement compétitif pour les entreprises pour les électro-
intensives par des contrats de long terme

Axe 4: La décarbonation de I'empreinte carbone des produits par la localisation industrielle
en France - action sur les scopes 1,2 et 3

La réduction de I'empreinte carbone de production peut se réaliser via la localisation ou la
relocalisation de la production en France ou en Europe. Cette approche permet de d’optimiser
le « co0t » carbone lié au transport des matériaux et composants tout au long de la chaine
d'approvisionnement et au travers de |'utilisation d'une énergie primaire décarbonée pour la
production industrielle elle-méme.

Depuis 30 ans, la France est parvenue a réduire les émissions de gaz a effet de serre produites
sur son territoire et dans le méme temps, son empreinte carbone (émissions générées sur le
territoire et dans les autres pays du fait des produits importés) n‘a diminué que de maniere
marginale : ce paradoxe s’explique par la désindustrialisation du pays et un recours croissant
aux produits manufacturés importés, dans un contexte d’augmentation de la consommation
francgaise.

Ce phénomeéne est contre-productif du point de vue climatique alors que la France bénéficie
d’une électricité bas-carbone et affiche sur ce terrain |I'une des meilleures performances au
monde. La perspective d’'un redéploiement industriel consistant en un investissement ciblé
dans des industries de pointe et dans des activités permettant de réduire I'empreinte carbone
du pays offre une solution pour résoudre cette difficulté. De ce point de vue la localisation en
France des gigafactory de batterie trés gourmande en énergie fait sens de méme que l'industrie
du recyclage des matériaux.




Cependant l'accés a une énergie décarbonée a co0t compétitif n’est le seul déterminant dans
les choix de localisation industrielle, les co0ts de production interviennent également de
maniéere prépondérante dans les arbitrages.

Dans ce domaine le handicap de compétitivité dont souffrent les sites France des entreprises
de la filiére automobile a été largement documenté (notamment dans le cadre du rapport
d'Hervé Guyot de 2020 dont les conclusions restent valables).

Cependant, a situation exceptionnelle pour la filiere automobile, il convient de prévoir des
mesures exceptionnelles et spécifiques au secteur automobile pour réussir la transformation
accélérée par le paquet réglementaire Fit for 55. Le renchérissement inéluctable des véhicules,
qui s'est accéléré avec les effets de la guerre en Ukraine, conduit a une contraction du marché
et a I'apparition de nouveaux entrants, notamment venant d’Asie, avec des véhicules a plus
bas co0t et plus forte empreinte carbone. Pour produire et vendre des véhicules abordables
en France, mais aussi pour produire a |'export (condition nécessaire du maintien de notre
industrie), le rattrapage de compétitivité est vital.

Dans ce contexte, pour changer la donne et mettre fin au déclin, il faut rendre les
investissements productifs attractifs en France et les produits compétitifs, au moins par
rapport a nos voisins les plus proches en Europe.

Proposition d’évolution des politiques publiques :

- Aides a l'investissement (CAPEX) : il s'agit de proposer des packages qui soient
compétitifs par rapport a ce que d’autres pays peuvent proposer. Les dossiers d’IPCEI
pourraient notamment permettre, pour certaines nouvelles technologies innovantes
et jugées stratégiques, de s’exonérer de ces contraintes.

- Baisses de charges sociales et imp6ts de production (OPEX) : réfléchir a la création de
« zones franches » autour des sites industriels automobiles (constructeurs,
équipementiers et fournisseurs), avec des impots de production et des charges
sociales réduites (au moins pour la main d’ceuvre directe) pendant toute la période de
transition (jusqu’en 2035) pour favoriser les investissements dans ces zones, bien sir,
mais surtout pour assurer la conversion du personnel et le maintien des emplois dans
ces bassins

Actions a mener par la filiere :
- La PFA est préte, avec ses membres, a travailler avec I'Etat et les Régions pour définir
précisément le périmétre d'un dispositif éventuel ainsi que, le cas échéant, les
réductions de charge a obtenir prioritairement pour atteindre |'objectif visé.
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recyclage

La diminution de I'empreinte carbone de la production des véhicules passera également par la
hausse du réemploi des piéces automobiles issues de |'économie circulaire (PIEC) et du
recyclage de ses composants.

L'un des principaux axes d’action (axe 1) réside dans l'augmentation des gisements de pieces
et matiéres disponibles dans les centres de véhicules hors d'usage (VHU) en luttant contre
I'exportation illégale de véhicules en fin de vie. Le réemploi de PIEC issus des VHU passera
également par un effort accru de la filiere pour produire ces piéces et une stimulation de leur
demande (axe 2), tandis que le rapprochement des besoins entre les metteurs sur le marché et
les acteurs du recyclage doit permettre de davantage incorporer des matériaux recyclés dans
la production de véhicules neufs (axe 3). L'introduction croissante de véhicules électriques
dans le parc va également nécessiter de faire évoluer la filiere VHU afin qu’elle puisse réaliser
le diagnostic des batteries arrivant dans ses centres et le cas échéant prolonger leur durée de
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vie (axe 4), tandis que I'’émergence d’'une filiere de recyclage des batteries permettra de
conserver la matiére premiére stratégique sur le territoire et diminuer les émissions de la
fabrication des véhicules neufs (axe 5). Enfin, la réalisation d'une analyse approfondie des
émissions de la filiere VHU doit permettre d’affiner I'identification et le chiffrage des gisements
de baisse des émissions liés a ces différentes orientations (axe 6).

Axe 1: Augmenter le gisement de matiéres a recycler et de piéces a réemployer en France en
luttant contre la filiére illégale et les exportations des véhicules d’occasion non conformes

Chaque année, en temps normal, hors prime a la conversion, seuls 1,2M de véhicules sont
collectés par les centres de véhicules hors d’usage sur une estimation de 1,7M de véhicules
arrivant en fin de vie. C’est ainsi environ 500 000 véhicules qui disparaissent chaque année dans
la filiere illégale et/ou sont exportés hors Europe (Afrique de |I'Ouest notamment). Ces
exportations (plus de 100.000 véhicules) concernent des véhicules trés agés dont le contrdle
technique - s'il avait lieu -révélerait des défaillances majeures ou critiques.

Maintenir ces véhicules en France permettrait d’augmenter la production de piéces issues de
|"économie circulaire — jusqu’a 20% de pieces supplémentaires sur le marché en 2030 - et le
volume de matiéres premiéres issues du recyclage. La lutte contre la filiere illégale nécessite de
revoir les mécanismes d’assurance des véhicules, leur contréle technique et d’améliorer les
contrdles des douanes et de la police et gendarmerie. Par ailleurs, le maintien de ce flux de
véhicules nécessitera que les centres de VHU investissent pour augmenter leurs capacités de
traitement — le montant de ces investissements s'éléve a 100k€ pour 1500 véhicules traités.

Actions a mener par la filiere :
- Investir dans de nouvelles capacités de traitement pour accueillir les véhicules

supplémentaires dans la filiere Iégale (Filiere VHU)

Proposition d’évolution des politiques publiques :

- Maintenir le versement des primes d’assurance jusqu’a la fourniture d'une preuve de
cession ou de destruction du véhicule et mobiliser I'outil prévu par I'article 105 de la loi
AGEC qui permet de croiser les fichiers du Service de |I'lImmatriculation des Véhicules
(SIV) avec ceux des assureurs pour lutter contre la filiere illégale (Assureurs, filiere,
pouvoirs publics). Le croisement devrait étre effectué par le ministére de l'intérieur (ou
I'organisme coordinateur de la REP) afin d’identifier les véhicules figurant immatriculés
mais non assurés et ainsi détecter si le véhicule a réellement été détruit et/ou si le
véhicule n'est plus assuré. Il est aussi possible d'identifier les cessions potentielles de
véhicules non tracées dans le SIV car les particuliers n'ont pas fait les démarches
nécessaires.

- Améliorer les contrbles des douanes, de la police et de la gendarmerie pour éviter
|'exportation de véhicules en fin de vie dans la filiére illégale, en s’appuyant notamment
sur le renforcement du contrdle technique : il doit pourvoir étre exporté hors Europe
que des véhicules en conformité avec le contréle technique en vigueur (aucune
défaillance majeures ou critiques dans un contréle technique de moins de 6 mois) et
cette logique doit étre harmonisée au niveau européen pour une cohérence entre les
Etats membres.

L'obligation de fournir une déclaration d’achat pour vente ou destruction lors de
I'export permettrait de s’assurer aussi de I'état réel du véhicule.

- Renforcer la coopération européenne sur le contréle de |I'exportation des véhicules

- Réformer les critéres du contréle technique et favoriser son extension pour limiter
I'exportation de véhicules d’occasion en les qualifiant de véhicules hors d'usage

i Communiquer aux constructeurs, via le journal des immatriculations, les
désimmatriculations du SIV en joignant le certificat de destruction lorsqu’il s’agit
d’une destruction de véhicule. Cette action permettrait une meilleure connaissance
du parc roulant et donc des émissions de CO2 globale en France mais aussi de




déstocker les pieces de rechanges destinées aux véhicules détruits et de mieux cibler
les campagnes de rappel des constructeurs

Axe 2 : Optimiser la production et l'vtilisation de PIEC en France comme a l'export

Optimiser la production de PIEC suppose d‘abord de lever plusieurs freins. Certains centres
VHU ne procédent pas au démontage des pieces avant que le véhicule ne soit broyé ou
désassemblé, compte tenu des investissements que cela représente en termes de mise en place
d’une organisation en mesure d'identifier et de vendre ces piéces. Plusieurs modéles de places
de marché organisées et professionnelles se mettent en place. Le statut de déchet, dont les
conditions de sortie ont récemment été facilitées par le décret de la filiere REP sur les véhicules
hors d'usage, attribué par la reglementation a ces PIEC peut également freiner leur export.

La demande de PIEC pourrait quant a elle étre favorisée par I'exemplarité de la commande
publique.

Actions a mener par la filiere :
- Tenir a disposition du public les performances environnementales (taux de recyclage,
de valorisation et de réemploi) des centres VHU (filiére VHU)
- Mettre en place des organisations permettant le démontage des piéces avant leur
broyage (filiére VHU)

Proposition d’évolution des politiques publiques :

- Prévoir un minimum de production de PIEC et un taux minimum de matieres
démontées en vue d'un recyclage optimisé (uniquement dans le cas ou la production
de PIEC est impossible) dans I'arrété « cahier des charges » de la filiere REP VHU en
fixant une clause de révision — ceci devra clairement étre analysé et corrigé dans le
temps en fonction des demandes du marché notamment concernant les vieux
véhicules .

- Imposer la mise en ceuvre de procédés de tri post-broyage permettant de maximiser
les taux de récupération de cuivre, aluminium, plastiques (polypropyléne en
particulier), et d’obtenir un acier de qualité suffisante pour étre réintégré dans la
production d’aciers de qualité automobile (filiere fours électriques ou hauts
fourneaux).

- Prévoir des indicateurs de suivi renforcés et raisonnés, fonction de I’age des modéles,
sur la production de PIEC

- Instaurer un taux de 8% de TVA sur toutes les piéces tracées issues des CVHU, ce qui
nécessite une révision du cadre européen

(directive TVA) et pourrait donc étre également proposé via la future
réglementation européenne sur les VHU.

- Favoriser les transferts transfrontaliers de piéces de réemploi au sein de I'UE, en
allégeant les démarches administratives. Une batterie de traction issue d'un VHU,
méme en bon état de fonctionnement, aura en effet en France le statut de déchet
comme toute Piece ou matiére extraites d’'un VHU et son transport vers un autre Etat
Membre pour réemploi ou recyclage pourra nécessiter plusieurs mois de démarches
administratives et impliquer des coU0ts et garanties financiéres significatifs, alors que
nous souhaitons développer la réutilisation des matiéres issues de I'économie circulaire

- Limiter les obstacles a l'export et a la vente de piéces de réemploi comme les
conditions de sortie de statut de déchet, au niveau notamment européen a travers le
Cahier des charges d’agrément suivant le décret VHU

- Conclure des accords cadre avec I'UGAP pour accroitre le recours aux PIEC dans les
marchés publics concernant |'entretien du parc de véhicules publics.




Axe 3: Rapprocher les spécifications des metteurs sur le marché avec les capacités
d’extraction, de tri et de préparation de la filiére VHU afin d’augmenter le taux d‘incorporation
de matiére recyclée dans les véhicules neufs

La hausse de I'incorporation de matiéres premiéres issues du recyclage dans la production de
véhicules neufs suppose que les matieres préparées par les centres de VHU correspondent aux
besoins des constructeurs et équipementiers et, inversement, que les matieres des véhicules
neufs fabriqués par ces derniers puissent étre facilement extraites par les centres VHU.

A titre d’exemple, les roues en aluminium recyclées par la filiére VHU ne sont pas utilisées par
les constructeurs dans les cahiers des charges pour fabriquer de nouveaux véhicules.

Afin d’augmenter la part de matiéres plastiques recyclées dans les véhicules, les entreprises de
la PFA ont déja développé des fiches techniques présentant les principales caractéristiques
génériques de matiéres plastiques utilisées dans des pieces automobiles et permettant ainsi de
faire un premier tri dans les futures propositions de nouvelles matiéres recyclées. Ces
documents ont été diffusés auprés des recycleurs et sont disponibles sur le site internet de la
PFA.

Afin d'accroitre davantaﬁe la iart de matieres reciclées (pIastiiues et métaux) utilisées dans

Actions a mener par la filiere :































































































































