ArE NG byt

d ASSISES NATIONALES oe

LA MUBILITE

DECEMBRE 2017

SYNTHESE DE UATELIER THEMATIQUE | "
MOBILITES PLUS PROPRES

Reduire notre empreinte environnementale

President : Patrick Oliva




Atelier d’experts pour des mobilités plus propres

‘ ‘ C’'est une véritable révolution des mobilités que nous devons
opérer, ce qui appelle incontestablement une mise a jour de nos
politiques.

‘ ‘ Nous devons soutenir la transition vers les véhicules propres [...).
Nous devons également mieux les utiliser gréce au covoiturage.
Nous devons encourager les mobilités actives ou la
multimodalité, et réduire les mobilités subies [...]. Réfléchissons
ensemble a la maniere d’accélérer les initiatives, nombreuses,
qui se prennent dans les territoires.

Extraits du discours de Mme Elisabeth BORNE,
Ministre des Transports. Ouverture des Assises de la mobilité,
le 19 septembre 2017.
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' atelier thématique « Pour des mobilités plus propres » a travaillé durant pres
de trois mois, recueillant au total pres de 700 propositions d'action et de
mesures. Toutes visent, sur des registres et a des niveaux d'impact trés divers,
a décarboner les transports au quotidien et assurer la qualité de air urbain.
Elles s'articulent autour des quatre enjeux assignés par Madame la Ministre
des Transports a cet atelier :

celui de l'accélération de la transition vers des véhicules propres, qui emporte un enjeu
consubstantiel de transition énergétique ;

celui de U'encouragement de toutes formes de déplacements « doux », que nous
appellerons ici « mobilités actives » ;

celui de l'essor des solutions de mobilités partagées (autopartage, covoiturage) qui
renvoie plus largement a la mobilité servicielle ;

celui enfin de la maitrise de la demande de transport, qui s’appuie notamment sur les
potentialités libérées par les technologies et applications numériques.

Les réflexions menées collectivement, au cours de consultations et d"échanges intenses, l'ont
été avec la volonté de structurer la nécessaire mutation de la mobilité des personnes et du
transport autour de quatre horizons de temps, qui jalonnent la trajectoire proposée a la France
pour les trente prochaines années :

un premier jalon autour de 2020, avec la mise en place de mesures permettant
notamment de corriger certains déséquilibres modaux urbains, d’offrir ou de faciliter de
nouveaux choix de mobilité (mobilités actives, autopartage, covoiturage), d'accélérer la
préparation des mutations ultérieures et de favoriser une utilisation davantage
optimisée du parc existant ;

un deuxieme jalon autour de 2030, avec des villes ayant défini un périmeétre assez vaste
caractérisé par l'absence, ou la réduction tres significative, des émissions de gaz a effet
de serre (GES) et de polluants atmosphériques issus du transport: c’est une des
conditions pour que notre pays honore de facon proactive l'Agenda 2030 du
Développement durable adopté en septembre 2015 et le texte de '’Agenda urbain signé
a Quito en 2016 ;

un troisieme jalon en 2040, avec l'arrét de la vente de nouvelles voitures émettant des
GES fixé par le Plan climat ;

un « dernier » jalon en 2050, avec l'ardente obligation faite au transport comme aux
autres secteurs de l'activité humaine, d’atteindre une économie « zéro émission nette »
a laquelle engage U'Accord de Paris.

Les propositions développées dans le présent document doivent aussi étre analysées a travers
le souci de respecter trois impératifs structurants, qui nous invitent collectivement a
l'innovation comportementale, juridique et technique dans le cadre de la nouvelle loi
d’orientation des mobilités :



1/ Restaurer, partout en France, la centralité de la personne humaine, c’est-a-dire sa santé, sa
sécurité et sa demande légitime de mobilité, c’est-a-dire d’acces a U'emploi et aux services.

Il s’agit de rééquilibrer la part modale des mobilités actives en milieu urbain pour a la fois
retrouver les niveaux de pollution atmosphérique recommandés par 'Organisation mondiale de
la santé (OMS]), assurer la prééminence de la marche dans des conditions absolues de sécurité
pour les piétons, et aussi développer fortement la part modale du vélo, ici encore dans des
conditions optimales de sécurité.

Il s’agit également de diversifier U'offre de mobilité disponible, tout en assurant une coexistence
harmonieuse entre les différentes pratiques, en particulier en milieu urbain grace, par exemple,
a la définition et au respect d’'un Code de la rue.

Il s’agit enfin de rétablir l'équité territoriale (entre Paris et la province, la ville et la ruralité, les
centres-villes et les zones périurbaines...): les disparités d'aujourdhui doivent étre
progressivement gommeées, en utilisant notamment toutes les potentialités du numérique et en
dépassant les rigidités structurelles ayant conduit a la dégradation actuelle de la situation.

2/ Revisiter le role de UEtat dans un contexte de transition d’un secteur mondialisé, ouvert a la
concurrence et de plus en plus modelé par la demande.

La puissance publique est clairement interpellée pour exercer pleinement sa mission ; quelle
est-elle ?

Sur le fond, il s'agit d'inscrire la mutation du transport dans la triple perspective du
développement économique du pays (orchestrer cette mutation pour qu’elle s’effectue a un coGt
minimal, avec le maximum de synergies intermodales, et de nouvelles opportunités d’emplois
a la clé), de la sécurité nationale en matiére de transition énergétique (faciliter la sortie de la
dominance des énergies fossiles et U'entrée dans 'économie de la pluralité énergétique, du
numérique et des données) et du leadership de la France dans une démarche nécessairement
coordonnée au niveau européen et inscrite dans une vision définitivement mondiale des enjeux
industriels, s'agissant d’'un secteur globalisé par nature et de plus en plus concurrentiel.

En termes de leviers d’action, ['Etat doit fixer des objectifs de performance et des horizons :
décrire un cheminement phasé et ambitieux (cf. les quatre objectifs cités plus haut), en se
gardant de tout dogmatisme en termes d’options technologiques relatives tant aux énergies
mobilisées qu’aux solutions de traction a favoriser. Cette exigence de neutralité technologique
s'inscrit dans la modernité, le souci de favoriser la concurrence et le déploiement d'une
diversité des solutions, de choix industriels et de nouveaux modeles économiques. Il s’agit donc
pour U'Etat de fixer des objectifs ambitieux en termes d’objectifs bas-carbone (g CO, par km ou
par kWh) et de santé publique, mais aussi de garantir la pérennité de ces orientations
stratégiques et de donner une visibilité, sur un horizon de temps aussi long que possible,
concernant les politiques publiques qui en découlent. En particulier, les dispositifs fiscaux
favorisant le développement d'une mobilité plus propre doivent étre fondées sur des objectifs
clairs et mesurables de performance énergétique et environnementale, et non sur la volonté de
soutenir telle ou telle technologie. Cette exigence de neutralité technologique est la condition
requise pour libérer Uinvestissement dans les technologies qui seront qualifiées au regard des
objectifs fixés, et susciter 'émergence de nouveaux modéles économiques.

3/ Entrainer tous les acteurs du secteur dans la mutation des trente prochaines années.

Il s’agit ici de prendre la mesure du changement sociétal qui est en jeu et du basculement de
nos comportements de mobilité, qui impliquent de dépasser l'actuelle dichotomie public/privé,
en cherchant a bénéficier a la fois de l'agilité et du financement des acteurs privés et de la
capacité de coordination des acteurs publics. Mais cette transformation systémique du
transport doit aussi s’inscrire dans une logique d’utilisation des actifs existants, en facilitant la
réduction et la rotation accélérée du parc motorisé existant (deux-roues/voitures/véhicules
utilitaires légers/autobus et autocars/camions).



Enfin, il convient de responsabiliser le secteur du transport sur la compensation de ses
émissions rémanentes pour aboutir a zéro émission nette en 2050 : la aussi, nous ne ferons pas
l'économie d'un renforcement des capacités de recherche et de développement sur les
émissions négatives, et de la mise en place d’une stratégie nationale, mobilisant conjointement
les secteurs privé et public.

Je tiens a souligner que latelier thématique a été l'occasion d'un exercice d’intelligence
collective particulierement riche et fructueux en propositions. Le présent rapport, concu avec
une volonté de structurer et de prioriser les axes apparus comme les plus pertinents
socialement et économiquement, en est le reflet.

Que tous les participants en soient tres sincerement remerciés, ainsi que bien entendu, et au
premier chef, 'équipe-support du Ministere qui a facilité l'organisation des échanges et assuré
la rédaction du présent rapport.

Le mot du président Dr. Patrick OLIVA,
co-fondateur du « Paris Process on Mobility and Climate »



O Diagnostic, enjeux et principaux besoins identifiés

Rappel des engagements de la France

Les principaux engagements internationaux

L'Accord de Paris a fixé l'objectif de limiter la hausse de température bien en dessous de 2 °C,
afin de contenir la menace des changements climatiques, menace aujourd’hui de plus en plus
visible et aux conséquences potentielles de plus en plus graves. La France a fait le choix
d’accélérer la mise en ceuvre de cet accord contraignant. Elle s’est fixée comme objectifs, au
travers du Plan climat, de retrouver au plus vite une trajectoire d’émissions de gaz a effet de
serre (GES) compatible avec l'’Accord et d’atteindre la neutralité carbone dés 2050.

La France a soutenu l'adoption en septembre 2015 par les Nations Unies de « '’Agenda 2030 du
développement durable », qui fixe 17 objectifs de développement durable afin d’éradiquer
U'extréme pauvreté, combattre les inégalités et préserver la planete. Elle s’est engagée a mettre
en ceuvre ces objectifs de développement durable de maniére déterminée et cohérente. La
France a également soutenu l'adoption, a Quito en 2016 (dans le cadre de la conférence Habitat
[Il des Nations unies sur le logement et le développement urbain durable), d'un « Nouvel agenda
urbain » afin de rendre les villes plus inclusives, plus sdres, plus résilientes et plus durables.
Cet agenda comprend notamment un appel a des villes plus propres, au renforcement de la
résilience et a la réduction des émissions de carbone, et a 'amélioration de la connectivité.

Au niveau communautaire, le livre blanc publié en 2011 « Feuille de route pour un espace
européen unique des transports - Vers un systéeme de transport compétitif et économe en
ressources », fixe un objectif de diminution des émissions de GES des transports de 60 % d’ici a
2050, par rapport a leur niveau de 1990. La stratégie européenne pour une mobilité a faible taux
d’émissions, publiée en juillet 2016, se place dans cette perspective et présente les actions
proposées par la Commission européenne pour accélérer la transition vers une mobilité moins
émissive.

La France doit également respecter les directives européennes qui fixent d'une part des normes
sanitaires en matiere de concentrations de certains polluants dans l'atmosphére, et d'autre
part, des obligations de réduction des émissions de polluants atmosphériques au niveau
national. Malgré l'amélioration progressive de la qualité de l'air ces derniéres décennies, les
normes sanitaires européennes restent dépassées dans de nombreuses agglomérations, et la
France est visée par deux avis motivés de la Commission européenne pour non-respect des
valeurs limites en particules fines et en dioxyde d’'azote’.

Les principaux engagements nationaux

La loi sur la transition énergétique pour la croissance verte (LTECV] et d'autres engagements
nationaux ont fixé un cap pour la décarbonation de l'économie, en cohérence avec les objectifs
fixés au niveau de U'Union européenne. La France vise une diminution de 14 % des émissions de
GES en 2020 par rapport a 2005 et de 40 % des émissions de GES en 2030 par rapport a 1990 ;
le Plan climat présenté en juillet 2017 fixe U'objectif de la neutralité carbone a U'horizon 2050.

La premiére stratégie nationale bas-carbone (SNBC), élaborée en application de la LTECV et

' Ce dépassement des valeurs limites concernent notamment plusieurs aires urbaines (Paris, Nice, Lyon, Grenoble, Marseille,
Toulon, Montpellier, Strasbourg, Toulouse...) ainsi que la vallée de l'Arve,
2Hors ETS
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approuvée en novembre 2015, fixe des budgets carbone quinquennaux pour un ensemble de
secteurs, et des objectifs indicatifs de réduction des émissions de GES pour le secteur des
transports (cf. tableau ci-dessous). Elle propose un scénario de référence quantifié qui est un

guide pour l'action sans étre normatif.

Budgets carbone indicatifs des transports 2015-2018 | 2019-2023, | 2024-2028
Plafonds d’émissions indicatif (MtCO2éq / an) 127 110 96
Evolutions des émissions par rapport & 1990 4% -10 % -21%
Evolutions des émissions par rapport a un scénario « fil de l'eau » -7% -18 % -27 %

La stratégie de développement de la mobilité propre (SDMP], élaborée en application de la
LTECV, est une annexe de la programmation pluriannuelle de lU'énergie (PPE), document
stratégique de la politique énergétique nationale adopté le 27 octobre 2016, dont elle reprend
les scenarios de consommation énergétique. Elle s’inscrit dans les orientations et les budgets
carbone définis par la SNBC, et dans les deux priorités de la politique énergétique nationale :
réduire la consommation d’énergie, notamment d'énergies fossiles, et développer les énergies
renouvelables. La SDMP définit six orientations pour le développement d'une mobilité plus
propre, fixe une série de cibles et d'objectifs rattachés aux six orientations définies, et prévoit
plusieurs mesures nouvelles afin d’atteindre les objectifs et les cibles fixées.

Le plan national de réduction des émissions de polluants atmosphériques (PREPA], élaboré en
application de la LTECV et publié en mai 2017, vise a améliorer la qualité de l'air et a répondre
aux enjeux sanitaires de la pollution atmosphérique. Il fixe des objectifs multi-sectoriels de
réduction des émissions de polluants atmosphériques a horizon 2020, 2025 et 2030 (par exemple
- 50 % d’'oxyde d’azote a partir de 2020 par rapport aux émissions de 2005 et - 27 % de particules
fines a partir de 2020 par rapport aux émissions de 2005). Le PREPA prévoit des actions de
réduction des émissions a renforcer ou a mettre en ceuvre, et notamment des actions
concernant le secteur des transports.

L’ensemble de ces engagements, de ces stratégies et des plans adoptés constituent un cadre
national dont il faut aujourd’hui tenir compte et sur lequel il faut s’appuyer pour renouveler les
politiques publiques qui concourent au développement d'une mobilité plus propre.

Le secteur des transports, chiffres clés et éléments de perspectives

Chiffres clés des transports

En France, le secteur des transports est le premier secteur émetteur de GES, avec prés de 30 %
du total des émissions. Les émissions de GES du transport routier (126 MtC0,éq en 2015%), trés
dépendant des carburants fossiles, représentent 95 % des émissions de GES du secteur. Les
véhicules particuliers émettent plus de la moitié des émissions de GES du transport routier, les
véhicules utilitaires légers émettent 20 % des émissions de GES du transport routier et les
véhicules lourds un peu plus de 20 %*.Le secteur des transports, et en particulier le transport
routier, est un contributeur important aux émissions de polluants atmosphériques (cf. tableau
ci-dessous).

3 Ce qui correspond, d’ailleurs a la quasi-totalité du budget carbone indicatif du secteur des transports fixé par la stratégie nationale
bas-carbone.
* « Les comptes des transports en 2016, tome 1 - 54° rapport de la Commission des comptes des transports de la Nation », 2017.



NOx PM2‘5 cov

Part du secteur des transports dans les émissions nationales de 63 % 19 % 1M %
NOx, de PMy5 et de COV®

Part du transport routier dans les émissions nationales de NOy, 57 % 17 % 9 %
de PMy5 et de COV

La répartition des émissions de polluants atmosphériques des transports n’est pas homogene
sur le territoire national. La part du transport routier augmente dans les zones urbaines et pres
des grands axes de circulation : le transport routier représente environ 35 % des émissions de
PMys en fle-de-France et 58 % a Paris®; les concentrations annuelles en NO, sont en moyenne
deux fois plus élevées a proximité du trafic routier qu'en fond urbain, et 34 % des stations
situées a proximité du trafic routier ne respectent pas les normes européennes; en ce qui
concerne les particules de diameétre inférieur a 10 pm (PMg), en 2015, la réglementation n'est
pas respectée pour 10 % des stations de mesure situées a proximité du trafic routier’. Les gaz
d’échappement ne sont pas les seules sources d’émissions de particules du transport routier :
une part importante de ces émissions provient notamment de phénomenes d’abrasion des
pneus, des routes et des freins. En ile-de-France par exemple, 46 % des émissions primaires
de PMy, provient de ces phénoménes d’abrasion®.

Les émissions de polluants atmosphériques posent d'importants problemes sanitaires. La
pollution atmosphérique est responsable en France d’environ 48 000 morts prématurées par
an, soit prés de 10% de la mortalité totale’, et d’'une morbidité importante (maladies
respiratoires et cardio-vasculaires, cancers du poumon, etc.) qui réduit la qualité de vie de
beaucoup de nos concitoyens. Le Centre international de recherche sur le cancer (CIRC), qui fait
partie de l'organisation mondiale de la santé (OMS] a classé en juin 2012 les gaz d’échappement
des moteurs Diesel comme étant cancérogénes’.

Les impacts sanitaires liés a la pollution de l'air proviennent surtout de U'exposition réguliére a
la pollution, plus que des pics de pollution. C’est donc la réduction des niveaux de fond de
pollution (en moyenne annuelle] qui permettra de maximiser les bénéfices sanitaires. L'OMS a
défini, dans ses lignes directrices relatives a la qualité de l'air, des valeurs seuils au-dela
desquelles la pollution atmosphérique est nuisible. S'il convient de prioriser l'action publique
en agissant d'abord sur les zones qui ne respectent pas les seuils définis par l'Union
européenne, ce sont les valeurs de 'OMS, souvent plus exigeantes que celles définies par
'Union européenne, qui doivent guider les politiques publiques d’amélioration de la qualité de
lair.

A Uinverse, la pratique réguliere de modes dits « actifs » a des effets sanitaires positifs. En
France, la sédentarité touche toutes les tranches d’age. Les impacts sont nombreux : obésité,
diabéte, cancers, maladies cardiovasculaires, etc. Pourtant, selon 'OMS, une heure d’activité
physique modérée, comme la marche ou la pratique du vélo (ou du vélo a assistance électrique),
permet de compenser les méfaits liés a 8 heures de sédentarité.

En complément de ces impacts environnementaux et sanitaires directs, les travaux du groupe
ont montré U'importance de bien tenir compte des problématiques de congestion et d’occupation

5 COV : composés organiques volatils ; source : rapport SECTEN, CITEPA, 2017. Données pour l'année 2015.

¢ Source : Airparif. Données pour 'année 2012.

7 « Les comptes des transports en 2016, tome 1 - 54e rapport de la Commission des comptes des transports de la Nation », 2017.
8« Evaluation prospective de la qualité de l'air & l'horizon 2020 en {le-de-France », Airparif, septembre 2017

7« La prévention de la mortalité attribuable a la pollution atmosphérique : pourquoi agir maintenant ? » Santé publique France,
2016.

0Le groupe de travail du CIRC a également conclu en 2012 que les gaz d’échappement des moteurs a essence étaient possiblement
cancérogénes, un résultat qui demeure inchangé par rapport a U'évaluation précédente de 1989.

9



de U'espace public, ainsi que des questions de consommation de ressources et de recyclabilité
afin de bien cerner la notion de mobilités propres. La congestion qui affecte de nombreux axes
routiers dans les plus grandes zones urbaines pénalise non seulement le dynamisme
économique du pays, mais elle affecte également grandement la qualité de vie de beaucoup de
nos concitoyens. L'automobile en stationnement occupe par ailleurs une part importante de
U'espace public urbain. En Europe, en moyenne, une voiture est stationnée 92 % du temps, et ne
roule effectivement que 5 % du temps'".

L’industrie automobile francaise, largement dépendante de limportation de matieres
premiéres [métaux et polymeéres notamment), est exposée par ailleurs a la fois a un risque
d’approvisionnement lié¢ a la disponibilité des matériaux dont elle a besoin, et a un risque
économique compte tenu des variations de prix des matiéres premiéres'’. Le développement de
"économie circulaire répondrait donc a des enjeux environnementaux et économiques.

Eléments de perspectives

Malgré les progres continus observés dans lefficacité énergétique des motorisations, les
émissions de GES des transports sont en hausse depuis 2014, en lien avec l'accroissement des
déplacements, lui-méme di au relativement faible prix des carburants, a 'augmentation de la
population, a la croissance économique et a celle de loffre de service de transport. Cette
évolution n’est pas cohérente avec les objectifs que la France s’est déja fixé dans le cadre de la
stratégie nationale bas-carbone et dans ses engagements internationaux.

L’évolution des normes européennes a permis une baisse notable des émissions unitaires de
polluants atmosphériques du transport routier. Les émissions réelles observées sur les
véhicules routiers récents sont ainsi plus faibles que celles d’un véhicule ancien. Toutefois, les
émissions des transports restent a des niveaux incompatibles, sur de nombreux territoires du
pays, avec le respect des valeurs limites européennes - et a fortioriavec les lignes directrices
de UOMS - en particulier en raison des écarts croissants d'une part entre les émissions des
véhicules neufs (voitures, véhicules utilitaires légers et poids lourds) et les émissions des
véhicules anciens déja en circulation, d’autre part entre les émissions des véhicules en phase
de test, et les émissions en circulation réelle™.

Sur le long terme, d’apres les projections actuelles de la demande de transport réalisées par le
Commissariat général au développement durable', la croissance des trafics pourrait se
poursuivre, d’ici a 2050, a un rythme de 1,1 % par an pour les voyageurs et de 1,7 % par an pour
le fret. L'usage de la route resterait dominant pour le transport de voyageurs a longue distance
et pour le fret. Le respect des objectifs et des engagements de la France nécessitera un effort
soutenu de réduction de la consommation unitaire des véhicules et de développement de
motorisations et de carburants plus propres, conjugué aux efforts sur les autres leviers
(maitrise de la demande de transport, report modal, taux d’occupation/de chargement des
véhicules...).

Agir dés maintenant est nécessaire, possible et bénéfique

L'ampleur des enjeux implique aujourd hui un changement d’échelle dans l'action collective. La
réduction des émissions de GES des transports est nécessaire au respect par la France de

" Le reliquat est dédié a la recherche de stationnement, et au temps passé dans les embouteillages. Source : « Ecologie—
automobile : une alliance francaise », rapport d’information, Assemblée nationale, octobre 2016, d'aprés les données de
U'International Ressource Panel.

2Source : « Ecologie—automobile :une alliance francaise », rapport d'information, Assemblée nationale, octobre 2016

¥ De nouveaux protocoles d’essai ont été établis au niveau de I'Union européenne pour tester les émissions des voitures tant en
conditions de conduite réelles qu'en laboratoire. Ils s’appliquent aux nouveaux types de véhicules depuis septembre 2017 et
conduiront a réduire l'écart entre les émissions en phase de test et les émissions réelles en circulation.

4 Cf. « Projections de la demande de transport sur le long terme », Ministére de U'Environnement, de L'Energie et de la Mer,
Commissariat général au développement durable, juillet 2016
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'’Accord de Paris. La réduction des émissions de polluants atmosphériques est un enjeu
sanitaire majeur. Plus largement, la réduction des impacts environnementaux des
déplacements est essentielle au respect par la France de ses engagements en matiere de
développement durable (et notamment des objectifs de développement durable adoptés dans
'’Agenda 2030).

Ce changement d’échelle dans 'action doit s'opérer sans perdre de vue la nécessaire équité
territoriale dans le développement d’'une mobilité plus propre. En effet, la mobilité doit rester
accessible a tous. L’'augmentation du prix des carburants pése en premier lieu sur les ménages
aux revenus les plus faibles. La poursuite de 'augmentation probable du prix des carburants
dans les années a venir, en lien avec la montée en charge de la contribution climat-énergie,
rend impératif un accompagnement des ménages pour, a la fois, faciliter la conversion du parc
vers les véhicules a faibles émissions, et mettre a portée de tous les alternatives a la voiture
individuelle.

La transition vers des mobilités plus propres nécessitera des investissements importants et la
mise en ceuvre de mesures d’accompagnement assurant son acceptabilité sociale. Celle-ci
pourra se faire si de nouvelles modalités de financement sont trouvées, reposant davantage sur
des fonds privés. Cette transition doit ainsi étre lopportunité de faire éclore de nouveaux
modeles d’affaires.

Agir des maintenant est essentiel, car les décisions d’aujourd’hui détermineront grandement
les mobilités de demain, compte tenu de la visibilité nécessaire a la mise en ceuvre des
stratégies d’entreprises fondées sur des cycles d'investissements technologiques et industriels
longs et du temps nécessaire au renouvellement du parc de véhicules motorisés. Cette visibilité
des objectifs est aussi nécessaire a 'évolution, lente et progressive, des comportements. La
définition et la mise en ceuvre de politiques publiques qui soient claires et constantes dans le
temps est ainsi un levier essentiel de la transition a mener.

Des décisions de rupture par rapport au statu quo s'imposent par ailleurs a tres court terme, a
la fois pour replacer les transports dans une trajectoire d’émissions de gaz a effet de serre
compatibles avec les objectifs fixés a 2030 et 2050, mais aussi pour réduire l'exposition des
citoyens a la pollution atmosphérique, en priorité dans les zones qui ne respectent pas les seuils
définis au niveau communautaire ™.

Agir des maintenant est possible : les solutions de report vers les modes actifs sont bien
connues ; les technologies de voitures et de transports en commun a tres faibles émissions, ou
a émission nulle a 'échappement, existent ; il en est de méme pour les véhicules de transport
de marchandises ; les systemes de transport intelligent se développent et les outils numériques
permettant de mieux utiliser et mutualiser les actifs du transport - que ce soient les véhicules
ou les réseaux -, et de concevoir des solutions de mobilité porte a porte, sont presque a la portée
de tous; de nouveaux engins de mobilité apparaissent et multiplient les choix de mobilité
possibles entre la marche, le vélo traditionnel et le deux roues motorisé électrique. Certains
territoires précurseurs développent des politiques de mobilité ambitieuses, a la hauteur des
défis environnementaux et sanitaires qu’ils affrontent. Ces actions, et d’autres exemples
étrangers emblématiques (a Copenhague pour le développement du vélo, a Amsterdam pour le
déploiement des infrastructures de recharge, en lItalie pour le développement de zones a tres
faibles émissions, etc.), indiquent les voies possibles d'un nouveau modéle de mobilité plus
propre en France, fondé notamment sur le respect des besoins diversifiés des individus et la
création de nouveaux modeles économiques, favorisant la mutualisation des colts de
développement et de mise en ceuvre des solutions.

Agir des maintenant est bénéfique : les politiques de lutte contre le changement climatique

15 Cf. décision du Conseil d’Etat du 12 juillet 2017
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peuvent étre sources de prospérité, de création d’emplois d’innovation de qualité de vie, a
condition d’anticiper et de maitriser la phase de transition qui s'impose®. Les effets négatifs de
court terme liés au renchérissement du prix des énergies carbonées nécessitent la mise en
ceuvre de mesures d’accompagnement de la transition (3 destination des ménages les plus
modestes, ou pour soutenir la compétitivité des entreprises). A moyen et long termes, ces effets
sont contrebalancés par des retombées positives : la réduction des impacts environnementaux
des déplacements est porteuse de bénéfices collectifs, car elle permet de diminuer les colts
sanitaires de la pollution; la réduction des consommations énergétiques augmente la
productivité de lU'économie; la diversification du mix énergétique permet de réduire la
dépendance du pays aux énergies fossiles et d’'améliorer la balance commerciale (a condition
bien sir de ne pas développer de nouvelles dépendances liées aux nouvelles énergies).

L’action collective doit ceuvrer a la construction d’'un nouveau modele de mobilités a tres faibles
émissions, et de maniere générale, plus respectueux de l'environnement. Ce modéle doit étre
construit en donnant une importance centrale a 'Homme, sa sécurité et sa santé, et tenir
compte de la diversité des besoins de mobilité des individus, et des territoires dans lesquels il
se développe.

Ce modele repose en grande partie sur la transition énergétique des carburants et des véhicules
utilisés, qu’il s’agit de mener en maximisant les synergies entre modes au sein du secteur, et
en linscrivant dans un contexte européen voire mondial. Le report modal vers les modes actifs
ou les modes massifiés et l'utilisation optimisée des infrastructures et des véhicules, sont
d’autres leviers essentiels.

Le role de U'Etat doit &tre renouvelé: il doit fixer des objectifs et des horizons clairs et
structurants, et se garder de tout parti pris technologique, de maniere a favoriser le
développement de solutions innovantes. Le secteur privé et sa capacité d'innovation sont
essentiels a une transformation réussie du modele de mobilité.

Enfin, il conviendra également de responsabiliser le secteur du transport - tout comme
d’ailleurs les autres secteurs économiques - a l'obligation de compensation de ses émissions
rémanentes de GES, afin de respecter l'objectif de neutralité carbone fixé a 'horizon 2050 par
le Plan climat.

Pour développer ce modele, la France dispose d’atouts indéniables. Elle peut s’appuyer sur un
mix de production électrique trés peu carboné, une filiere industrielle « mobilités et
transports » de rang mondial et un cadre législatif et réglementaire déja bien développé. Elle
doit renforcer la dynamique et développer un modeéle de mobilité plus propre émissions qu’elle
sera capable de promouvoir et d'exporter, afin de faire partie des gagnants de la compétition
économique sur ce secteur.

16 L"anticipation et la maitrise de la transition font partie de l'axe 8 du Plan climat de juillet 2017.
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. Orientations stratégiques proposées par le groupe

Differentes etapes doivent jalonner la transition

Ces étapes doivent se caractériser par des objectifs clairs et structurants pour laction
collective.

La mise en place d'une mobilité plus propre s'appuie sur le développement des alternatives au
déplacement en voiture individuelle (en particulier a « 'autosolisme »), en partant de la marche
comme mode premier nécessaire au fonctionnement des autres modes et en visant une
diversité d'offres de mobilité conformes aux besoins des individus.

Dans la perspective d'une priorité donnée d'abord aux piétons, puis aux cyclistes en
agglomération, il est proposé de choisir une limitation de vitesse de référence de 30 km/h a
Uintérieur d'un périmetre pertinent en ville, de développer des axes structurants et sécurisés
vélo dans toutes les agglomérations et des zones « marchables et cyclables » avant 2025. Ces
objectifs pourraient s'accompagner de la mise en place de zones a trafic limité pour permettre
une reconquéte des centres-villes.

En ce qui concerne les véhicules motorisés, le Plan climat donne un cap : la fin de la vente des
voitures émettant des gaz a effet de serre en 2040. Pour latteindre, il est nécessaire de donner
aux acteurs des jalons clairs d’ici a 2040, en s’appuyant notamment sur le cadre juridique défini
par la LTECV en 2015.

Pour cela, il est proposé, a court terme, c’est-a-dire avant 2020, de déployer des zones a faibles
émissions (appellation plus pertinente et mieux partagée au niveau international que celle de
zones a circulation restreinte), en s’appuyant sur le dispositif existant et sur Uidentification des
véhicules par la vignette Crit'Air, dans les agglomérations les plus exposées a la pollution
atmosphérique de maniére a favoriser 'usage de véhicules a faibles émissions. La France est
globalement en retard dans ce domaine par rapport a plusieurs pays de 'OCDE. La restriction
de circulation des véhicules les plus polluants permettra d’apporter des bénéfices immédiats
en matiere de qualité de l'air mais ne suffira néanmoins pas a atteindre l'objectif d'un « air pur »
en agglomération, i.e. respectant les lignes directrices de 'OMS.

Il faut pour cela transformer progressivement, d’ici 2030, ces zones a basses émissions en
véritables zones a zéro ou a trés faibles émissions (la ville de Londres prévoit de mettre en place
une « Ultra Low Emission Zone » en 2019 et la ville de Copenhague a pour ambition de devenir
une zone « zéro émission » en 2025), notamment la ou les alternatives au véhicule particulier
sont les plus nombreuses.

Ces zones a zéro ou tres faibles émissions ne seraient accessibles qu’aux seules voitures
particuliéres et véhicules légers (vélo, deux roues motorisés, véhicules utilitaires légers] a trés
faibles émissions (au sens du décret n® 2017-24 du 11 janvier 2017) et aux seuls poids lourds a
faibles émissions (d’'un niveau de performance au moins équivalent a celui du gaz naturel
véhicule), dans les agglomérations ou les enjeux de qualité de l'air sont les plus critiques, et oU
les alternatives au véhicule particulier sont les plus nombreuses', a charge pour les
agglomérations de définir le périmetre de telles zones.

La mise en place de zones a zéro ou tres faibles émissions serait ensuite progressivement

7 Pour les véhicules de transport public, les zones a trés faibles émissions des agglomérations non visées par le décret n® 2017-23
du 11 janvier 2017 ne seraient ouvertes qu’'aux véhicules des groupes 1 et 2 définis par le méme décret.
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étendue, avec un délai supplémentaire d'adaptation (au plus tard a 2035), a 'ensemble des
agglomérations.

Un déploiement large, annoncé, coordonné et phasé de zones a faibles émissions, puis de zones
a zéro ou tres faibles émissions vise notamment a encourager rapidement 'usage de véhicules
a tres faibles émissions et a émission nulle a 'échappement en ville, et doit permettre de créer
un marché suffisamment important pour renforcer les économies d’échelle de la production
automobile et donner une plus grande perspective commerciale aux industriels.

Le développement de lautopartage (de véhicules propres), a la faveur de mesures
d’accompagnement visibles (objectifs fixés aux agglomérations de nombre de places
d’autopartage en voirie par exemple), est un des leviers permettant d'accompagner la mise en
place des zones a tres faibles émissions.

En 2040, a fin de la vente des voitures émettant des GES (prévue par le Plan climat), qui pourrait
étre appliquée aux véhicules légers [voitures, véhicules utilitaires légers et deux roues
motorisés) utilisant des carburants fossiles, sera une étape décisive pour l'atteinte de ['objectif
de neutralité carbone, inscrit dans 'Accord de Paris.

Dans cette perspective, il convient des a présent de responsabiliser le secteur du transport -
tout comme d'ailleurs les autres secteurs économiques - par rapport a lobligation de
compensation des émissions résiduelles de GES, de maniere a honorer l'engagement d'une
nouvelle économie « zéro émission nette » (« ZEN ») & échéance 2050. Cette responsabilisation
est la condition sine qua non d’application du principe de neutralité technologique des pouvoirs
publics ; dans la quéte d'une nouvelle économie « ZEN », une technologie ne pourra étre
« qualifiée » que si elle apporte la preuve que, sur son cycle de vie, elle satisfait aux exigences
du zéro émission nette.

Il conviendra également de penser la nécessaire transition a différentes échelles, de facon a
tirer parti des énormes synergies potentielles entre modes de transport, et a bien Uinscrire dans
un contexte au moins européen, et de préférence mondial.

Développer l'usage du vélo et de la marche

La marche et le vélo peuvent représenter des parts modales importantes en ville, comme nous
le montrent certains exemples étrangers’®. La stratégie nationale de mobilité propre prévoit a
U'horizon 2030 de conforter la place de la marche a au moins 25 % des déplacements et de fixer
au vélo une part modale de 12,5 %. Ces valeurs doivent étre considérées comme des seuils
minimaux a atteindre : il est sans doute possible de faire plus grace a des investissements
d’ampleur raisonnable, tout en assurant la pleine satisfaction des citoyens.

Les modes actifs sont des antidotes a la sédentarité. La marche est essentielle a tout
déplacement, elle peut augmenter l'aire de pertinence des transports en commun sous réserve
qu’elle puisse se faire dans de bonnes conditions. Le vélo connait pour sa part une évolution
importante avec le développement du vélo a assistance électrique (VAE) qui permet
'laugmentation des portées de déplacement, et de lever certains freins a l'usage du vélo (forme
physique, crainte de fatigue liée au déplacement, franchissement de dénivelés). L'allongement
de la portée des déplacements permise par le VAE renforce aussi la pertinence du vélo dans les
zones peu denses. L'opportunité du VAE doit étre saisie en changeant d’échelle dans la mise en
ceuvre d'itinéraires de qualité", 'équipement en pistes cyclables et en parkings sécurisés pour

'8 Par exemple & Copenhague : 30 % des déplacements se font & vélo, une proportion du méme ordre de grandeur que les
déplacements en voiture (cf. « Copenhagen. City of Cyclists. The Bicycle Account 2014 », The City of Copenhagen, 2015).

' Les itinéraires « vélo » doivent &tre cohérents (accessibilité des péles générateurs de déplacements), les plus directs possibles,
attractifs (lisibles, éclairés, agréables), sirs et confortables.
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vélos, notamment dans les poles d’échanges intermodaux.

Le développement des déplacements en vélo ne peut se faire qu'en maitrisant les risques de
sécurité routiere en ville, dont la vitesse de circulation est un parametre clé. La cohabitation
des différents modes de déplacement (marche, vélo, nouveaux engins de déplacement
personnel, voiture] doit se faire de facon apaisée et slre ; cette problématique est notamment
traitée par le groupe « mobilités actives » des Ateliers de l'innovation.

Atteindre un développement suffisant des services de mobilité partagés pour
constituer une offre crédible complementaire a Uoffre existante (transports en
commun, taxis...)

Les transports en commun massifiés constituent la colonne vertébrale de la mobilité urbaine
des plus grandes agglomérations, et un outil essentiel au service d’'une mobilité quotidienne
plus propre. Leur développement, et leur modernisation, doivent rester une priorité des
pouvoirs publics. Ils doivent encore gagner en attractivité, en fiabilité et en performance
environnementale, et étre bien articulés au développement des nouvelles mobilités, et des
modes actifs?. Pour cela, plusieurs mesures sont proposées, qui relévent de modifications
réglementaires, et de dispositifs d’accompagnement financier des collectivités ainsi que
d’actions pédagogiques.

La voiture a incontestablement joué un role essentiel dans 'évolution de la société francaise
durant la seconde moitié du siecle dernier. Si son usage se réduit dans les zones les plus
denses, qui disposent de transports collectifs performants, son utilisation reste incontournable
dans les zones les moins denses. Ce n'est donc pas la voiture en tant que telle qu’il faut rejeter
pour développer une mobilité plus propre, mais son usage qu’il faut optimiser, en le rendant
plus pertinent, plus propre et chaque fois que possible, davantage partagé, en complément de
l'amélioration des performances du véhicule lui-méme.

Les mobilités partagées, qu'elles prennent la forme de l'autopartage, du covoiturage ou, plus
largement, de toute forme de partage de trajet ou de véhicule, permettent de mieux utiliser
Uactif qu’est le véhicule et Uinfrastructure qui le supporte et ainsi d’amortir sur un nombre de
passagers.km plus important l'énergie totale consommée et les émissions émises lors de la
construction, l'utilisation et le recyclage du véhicule ; U'autopartage permet en outre, grace a
une utilisation plus intensive des véhicules partagées, l'accélération du renouvellement du parc,
variable structurante de la transition vers une mobilité plus propre. Les différentes formes de
partage de trajet permettent, de plus, de réduire les émissions unitaires des déplacements, par
exemple en zone peu dense ou la voiture reste une solution de mobilité pertinente.

Le développement de l'usage de ces solutions permet l'apprentissage de lutilisation d'un
bouquet de solutions de mobilité, chacun des modes ayant son domaine de pertinence (marche,
vélo, transport collectif, véhicule motorisé a trés faibles émissions...]. Par une appropriation
progressive d'offres alternatives performantes, cette démarche d’apprentissage peut favoriser
la démotorisation de certains ménages, par exemple ceux résidant en ville.

Enfin, le développement de ces solutions permet aussi l'apprentissage du « véhicule serviciel »
qui préfigure Uapparition de véhicules autonomes et partagés, ces derniers pouvant entrainer
un changement profond dans les usages de la voiture et de la mobilité en général.

Les autorités organisatrices de la mobilité ont un role central a développer en proposant des

2 par exemple, le développement de stationnements vélo en gare est une solution particuliérement intéressant, car il diminue le
nombre de kilometres parcourus en voiture individuelle et augmente dans le méme temps 'usage du transport ferroviaire
cf. « Etude d’évaluation sur les services vélo », Ademe.
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bouquets de services au sein de leur ressort territorial intégrant les transports en commun, les
véhicules légers partagés, les modes de déplacement actifs...

Donner un cap aux nouveaux vehicules et accélérer le renouvellement du parc de
vehicules tout en maitrisant les incertitudes énergétiques

Le renouvellement du parc doit étre orienté a court, moyen et long terme pour engager sa
transition énergétique, la réussir et minimiser ainsi son impact environnemental. Tout d'abord,
la mesure de cet impact environnemental doit étre a la fois compléete (c’est-a-dire tenant
compte de U'ensemble du cycle de vie - analyse en ACV -] et sincére. Le signal prix sous ses
diverses formes (la fiscalité et les dispositions tarifaires) doit ensuite orienter les achats vers
les véhicules les plus performants sur le plan environnemental. S’il est important que les
pouvoirs publics respectent un principe de neutralité technologique, il convient aussi de prendre
acte du fait qu'a ce jour les objectifs de forte baisse des émissions de GES et de polluants
atmosphériques locaux ne pourront étre respectés sans un développement fort de
"électromobilité, qui sera un des grands chantiers prioritaires des années qui viennent. Ce
développement est engagé, et la France a de sérieux atouts pour le réussir. Il s’agit maintenant
de lU'accélérer par la création d'une filiere complete, en favorisant notamment la poursuite active
du développement d'un réseau de recharge performant, et en structurant une démarche
progressive, pensée de maniere multimodale, d’utilisation dans les transports d'un hydrogene
propre. Enfin, certaines incertitudes subsistant sur les usages des véhicules et sur 'évolution
du mix énergétique, et les impacts environnementaux associés, il est nécessaire de se doter
d’un outil de pilotage de 'évolution du parc de véhicules.

Un levier d’accélération du renouvellement du parc est aussi le partage du véhicule. Ce point
est traité dans la partie 3.

Faciliter la transformation de la mobilité dans un contexte ou certaines incertitudes
subsistent

L’'enjeu concerne a la fois la maitrise de la demande de mobilité des voyageurs et des
marchandises (favoriser les changements de comportements de mobilité et de pratiques
logistiques), et la facilitation des expérimentations permettant, dans un cadre dérogatoire et
avec un horizon de temps définis, de tester la pertinence technique, Uimpact et 'acceptabilité
économique et sociale de nouvelles solutions

L’ensemble de ces orientations stratégiques sont reprises dans le chapitre suivant, qui
s’attache a décliner, pour chacune d’elle, les propositions de mesures correspondantes.
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O Principales mesures proposées

A Uéchelle internationale, la feuille de route mondiale élaborée par PPMC (Paris Process on
Mobility and Climate) propose un plan d’action permettant de mettre en ceuvre 'Accord de Paris
dans le secteur des transports. Il repose sur les champs d’action suivants, qui se trouvent
pleinement adaptés au projet de la France :

e la transformation de la mobilité urbaine, premier levier d'une transformation plus
complete, qui s’enracine dans 'amélioration nécessaire de la qualité de 'air et la qualité
de vie enville ;

la génération et L'utilisation dans les transports d’énergies tres faiblement carbonées ;
"amélioration de l'efficacité énergétique modale et intermodale ;

l'optimisation des schémas logistiques ;

la réduction des déplacements inutiles ;

la mise en ceuvre de solutions adaptées aux territoires peu denses ;

'adaptation des infrastructures et systemes de transport aux changements
climatiques ;

le déploiement des quelques outils de politique publique ciblés et puissants (instruments
économiques, outils réglementaires, etc.) qui doivent libérer linvestissement et
favoriser l'innovation.

A Uéchelle nationale, la loi de transition énergétique pour la croissance verte a renouvelé le
cadre législatif applicable au développement d'une mobilité plus propre. La stratégie nationale
bas-carbone, la stratégie de développement de la mobilité propre et le plan national de
réduction des émissions de polluants atmosphériques ont identifié au niveau national les
principales orientations pour le développement d'une mobilité plus propre, et proposé des
actions a mettre en ceuvre.

Les axes et mesures proposés ici s’appuient sur ce cadre.

AXE 1 Jalonner la transition

Rendre Uensemble des agglomeérations « marchables et cyclables », grace a un
deploiement ambitieux de magistrales piétonnes, d'itinéraires cyclables et de
stationnements sécurisés pour les vélos

L'objectif fixé est de rendre « marchables et cyclables » l'ensemble des agglomérations
francaises, le plus tot possible et au plus tard d’ici 2030. Par « marchables et cyclables » on
entend praticable a pied ou a vélo, a tout age, sans détours inutiles et avec un sentiment de
sécurité. Dans une zone « marchable et cyclable », la vitesse maximale autorisée sur les
chaussées est soit inférieure ou égale a 30 km/h de maniére a permettre une cohabitation
apaisée des véhicules motorisés et des vélos, soit supérieure a 30 km/h, a condition que des
aménagements cyclables de qualité assurent la circulation sécurisée des vélos. Un effort
particulier devra étre accordé a la qualité, la cohérence et a la continuité des réseaux créés.

Pour cela différents jalons sont proposés :
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@ avant 2022 mettre en ceuvre des zones « marchables et cyclables » dans les principales
agglomérations francaises, et doter ces zones de magistrales piétonnes [itinéraire
piéton direct qui dessert les principaux poles générateurs de déplacement avec un haut
niveau de service). Le périmétre de ces zones sera déterminé de maniére a couvrir une
part significative de la population de l'agglomération concernée ;

e® avant 2022, compléter les zones « marchables et cyclables » mises en ceuvre dans les
principales agglomérations francaises par au moins deux axes structurants permettant
de traverser l'agglomération de bout en bout (par exemple : axe Nord-Sud et Est-Ouest).
Ces axes cyclables devant relier les différents centres urbains de l'agglomération, et
étre complétés par l'équipement des principaux pdles intermodaux et des principaux
poles générateurs de déplacements de lagglomération concernée par des
stationnements sécurisés pour les vélos ;

® agir de méme, avant 2025, dans toutes les agglomérations francaises ;

e élargir progressivement le périmetre des zones « marchables et cyclables » de maniere
a rendre U'ensemble des agglomérations francaises « marchables et cyclables » au plus
tard d’ici 2030.

Déployer progressivement, dans l'ensemble des agglomerations francaises, des
zones a zéro ou tres faibles émissions, en s"appuyant dans un premier temps sur le
dispositif des zones a circulation restreinte

La loi relative a la transition énergétique pour la croissance verte a ouvert la possibilité pour les
collectivités locales de mettre en place une zone a circulation restreinte (ZCR), sur le modéle
des « low emission zones » qui existent déja dans plus de 200 collectivités en Europe. La ville
de Paris est la premiere collectivité francaise a s'engager dans cette voie, et prévoit
d’augmenter progressivement les exigences de facon a transformer progressivement la ZCR
mise en place en véritable zone a zéro ou tres faibles émissions. Une vingtaine d'autres
collectivités - lauréates de l'appel a projets « Villes respirables en 5 ans » - se voient proposer
un accompagnement technique et financier de U'Etat pour la préfiguration ou la mise en ceuvre
d’un tel dispositif?’. L'emploi de ce dispositif permettrait de préparer la mise en ceuvre de zones
a zéro ou tres faibles émissions. Il est proposé :

® acourtterme, avant 2020, de déployer des zones a faibles émissions (sur le modéle des
« low emissions zones » existantes) dans les agglomérations les plus exposées a la
pollution, celles couvertes par un plan de protection de l'atmosphéere, afin de lutter
contre la pollution atmosphérique en favorisant l'usage des véhicules les moins
polluants ; ce déploiement s'appuiera sur le dispositif existant des zones a circulation
restreinte et Uidentification des véhicules par la vignette Crit’Air ;

@ d’ici 2025, de renforcer progressivement le niveau d'exigence des zones a faibles
émissions mises en place dans les agglomérations ou les enjeux de la qualité de lair
sont les plus prégnants, de maniere a préparer la mise en ceuvre de zones a zéro ou tres
faibles émissions,

e d’ici 2030, de transformer progressivement tout ou partie de ces zones a basses
émissions en zones a zéro ou tres faibles émissions, ouvertes aux seuls véhicules légers

2 « Zones a circulation restreinte : pour une amélioration de la qualité de 'air », Commissariat général au développement durable,
octobre 2017.
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(deux roues, voitures et véhicules utilitaires légers) a tres faibles émissions et aux seuls
véhicules lourds a faibles émissions ;

® avant 2035 : dans toutes les autres agglomérations, de mettre en place une ou plusieurs
zones a zéro ou trés faibles émissions.

Accompagner le déploiement des zones « marchables et cyclables », des zones a
basses émissions, et des zones a zéro ou tres faibles émissions

@ Accompagner le déploiement des zones « marchables et cyclables » par un ou plusieurs
appels a projets permettant :

- de sélectionner des collectivités « pilotes » qui s’engageraient a mettre en ceuvre
ces zones plus rapidement ;

- de résorber les ruptures de continuité des cheminements piétons et cyclistes
induites par les grandes infrastructures de transport ou les obstacles naturels, ainsi
que de traiter les principaux points noirs de sécurité routiere, notamment au moyen
d'ouvrages d'arts comme des tunnels ou des passerelles ;

- de doter des territoires volontaires d'axes cyclables structurants a haut niveau de
service.

® Donner la possibilité aux collectivités locales de mettre en ceuvre des dispositifs de
vidéo-controle et de verbalisation automatisés permettant de vérifier le respect des
regles de circulation instituées au titre des zones a faibles émissions et des zones a zéro
ou trés faibles émissions définies, et de sanctionner les contrevenants le cas échéant.

Le déploiement de zones a circulation restreinte, puis de zones a trés faibles émissions,

ne pourra se faire que si les outils juridiques et techniques de verbalisation automatique

a distance par les collectivités sont mis en place. Cela nécessite une modification de la

législation actuelle?, et la résolution de questions importantes relatives a la protection

de la vie privée et aux compétences de la police municipale.
® Accompagner le déploiement des zones a faibles émissions puis des zones a zéro ou tres

faibles émissions par un dispositif d’accompagnement financier et technique a

destination des collectivités, par exemple sous la forme d'appels a projets. Les

collectivités concernées a la fois par un plan de protection de l'atmosphére et par un
précontentieux européen ou par l'arrét du Conseil d’Etat du 12 juillet 2017 seraient
accompagnées prioritairement.

Simplifier le cadre législatif du péage urbain

® Simplifier le cadre législatif du péage urbain afin d’augmenter le colt d'usage de la
voiture émissive en zone dense en internalisant les externalités environnementales. Ceci
peut étre fait en modifiant la loi sur les péages urbains (Article 1609 quater A du Code
des impbéts) :
- ne plus prévoir un dispositif expérimental a valider en décret en Conseil d’Etat, et en
faire un outil de pleine compétence des collectivités ;
- permettre de moduler le tarif en fonction des certificats qualité de l'air Crit’Air.

22 | a législation actuelle n"autorise pas les agents des collectivités territoriales a utiliser les dispositifs fixes ou mobiles de contréle
automatisé des données signalétiques des véhicules pour rechercher des infractions pénales. Pour plus d'informations a ce sujet,
voir par exemple la décision n® 385091 du Conseil d'Etat, en date du 27 juin 2016,
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Axe 2 Développer la marche et lusage du vélo

Améliorer le confort et la sécurité des cheminements pour piétons et des
circulations a vélo

Définir les principes d’aménagement et d'utilisation de la voirie en vue d’assurer aux
usagers les plus vulnérables, en particulier les piétons, une circulation en toute sécurité,
lisibilité et tranquillité : trottoirs confortables et bien entretenus, circulation de transit
et de desserte, stationnement des véhicules [y compris les nouveaux engins de
déplacement] ;

Définir un statut de la zone a trafic limité, intermédiaire entre la zone de rencontre et
laire piétonne. Ces zones, limitée a 20 km/h, permettraient Uinterdiction d'accés sauf
aux activités riveraines, éventuellement avec des limitations horaires (heures de
livraison réglementées, etc.).

Etendre en ville les zones de vitesse limitée a 30 km/h.

Développer l'usage du velo, du vélo a assistance électrique et des nouveaux engins
de mobilite, en développant de facon pertinente des infrastructures qui leur soient
propres et en mettant en ceuvre des mesures permettant de populariser leurs
usages

Donner un objectif quantifié aux agglomérations de développement des aménagements
cyclables et de parkings vélos sécurisés.

Mettre en place dans les agglomérations un plan de résorption des coupures urbaines
décomposé de la facon suivante : identification des coupures et points noirs, étude des
projets de résorption et de leur colt, phasage et coordination des différents travaux,
bilan et évaluation par la réalisation de comptages avant/apres.

Mettre en place un fonds vélo pour financer le développement des itinéraires cyclables
(mobilité du quotidien) en cohérence avec les grands itinéraires nationaux qui peuvent
étre utiles a la mobilité du quotidien, la résorption des coupures, le développement de
stationnements sécurisés vélos en particulier dans les gares et pdles d’échange
intermodaux.

Hors agglomération, relier, d’ici a 2030, toutes les zones habitées de plus de 20 000
habitants distantes entre elles de moins de 10 km par des voies cyclables sécurisées.
Généraliser et revaloriser l'indemnité kilométrique vélo.

Revoir les regles de construction et de rénovation des batiments d’habitation, ainsi que
les regles de copropriété pour faciliter la mise en place de stationnements vélos et
limiter, dans les zones denses, le nombre de stationnements pour voiture. Faciliter la
mutualisation des places de stationnement entre les différents batiments d’habitation et
la mise a disposition de véhicules en autopartage.

Etendre le champ de létude d’impact des lois, décrets et des instruments de
planification territoriale aux répercussions sur les mobilités actives.
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Développer les services de mobilité partagés en
Axe 3 complement de Uoffre de transport existante et faciliter,
dans certains cas, la démotorisation

Les pouvoirs publics ont un role décisif a jouer dans le développement des mobilités partagées,
en complément de U'offre de transport en commun. Au niveau local, le soutien des collectivités
est crucial. Il peut se concrétiser par des actions de communication, le soutien a
U'expérimentation, le financement des initiatives les plus prometteuses, larticulation avec
l'offre de transport public traditionnelle, etc.

Au niveau national, le développement des mobilités partagées doit étre encadré sur le plan
juridique de facon suffisamment claire et souple pour lever les incertitudes susceptibles
d’affecter la croissance des entreprises du secteur, et stimuler lUinnovation tout en évitant les
dérives (concurrence déloyale, travail dissimulé...). L'enjeu principal consiste a clarifier la
frontiere entre U'activité personnelle et l'activité professionnelle, et la notion de partage de frais
avec un baréme adapté, complété et clarifié”.

La frontiére entre particulier et professionnel, et les aspects fiscaux et sociaux relatifs a la
notion de partage de frais sont des enjeux qui dépassent le seul secteur des mobilités, et
concernent plus globalement les modalités de régulation de l'économie collaborative. Plusieurs
travaux ont pointé la nécessité d’adapter notre cadre juridique, fiscal et social au développement
de cette économie. Des avancées juridiques ont eu lieu. La loi de financement de la Sécurité
sociale pour 2017 a par exemple fixé un seuil applicable aux locations de biens meubles en deca
duquel Uaffiliation a la Sécurité sociale n’est pas obligatoire (7 846 euros par an - la location de
voitures entre dans ce périmeétre], et les plateformes devront automatiquement communiquer
au fisc, a partir du 1° janvier 2019, U'ensemble des revenus de leurs utilisateurs. D’autres
modifications sont en débat : c’est notamment le cas de la fixation d’un seuil de revenu brut
annuel pour les services entre particuliers en deca duquel les utilisateurs, présumés
particuliers, seraient exonérés d'impots et d’affiliation au régime social des indépendants, et ne
se verraient pas appliquer le Code de la consommation®.

Développer et moderniser les transports en commun

Les transports en commun massifiés constituent la colonne vertébrale de la mobilité urbaine
des plus grandes agglomérations et un outil essentiel au service d’'une mobilité quotidienne plus
propre. Leur développement, et leur modernisation, doivent rester une priorité des pouvoirs
publics. Ils doivent offrir une prestation pertinemment élargie aux sept jours de la semaine et
durant la nuit, étre rendus plus attractifs, plus s(rs, en particulier pour les femmes, plus fiables
et plus performants sur le plan environnemental, et étre bien articulés au développement des
nouvelles mobilités, et des modes actifs. Pour cela, plusieurs mesures sont proposées :

® mettre en place des voies réservées pour les véhicules de transport public en entrée
d’agglomération ;

® mettre en ceuvre un 4° appel a projets « transports collectifs et mobilité durable » ;

@ intégrer les cycles industriels et budgétaires dans les objectifs de renouvellement des
flottes de véhicules ;

28 Ce constat rejoint celui posé par « Mobilités collaboratives et partagées. Solutions et leviers pour contribuer & une mobilité plus
durable », France Nature Environnement, Mobivia, PSA Fondation, septembre 2017.

% Cf www.lemonde.fr/idees/article/2017/10/16/le-cadre-juridique-incertain-entrave-la-croissance-des-plates-formes-
numeriques-francaises_5201716_3232.html
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accentuer les actions en faveur du transport en commun et renforcer sa place dans la
société, en agissant tant aupres des pouvoirs publics que du grand public, au regard de
leur contribution aux enjeux de société (accidentologie, congestion, développement
durable].

Libérer les possibilités de partage en complémentarité avec les offres de services
de transport existantes

Covoiturage et transport professionnel de particuliers

Deux notions sont ici distinguées :

le transport professionnel de particuliers ;
le covoiturage.

Le groupe s’est accordé sur plusieurs points :

Uintérét de distinguer les zones denses, moyennement denses et les zones peu denses
dans l'analyse de la pertinence de ces différentes solutions ;

dans les zones denses et sur la plage horaire de fonctionnement des transports en
commun, le transport professionnel de particuliers semble la solution la plus adaptée
en complément des transports en commun ; les flottes utilisées par les professionnels
sont renouvelées régulierement et peuvent ainsi suivre U'évolution des exigences de
performance environnementale ;

le covoiturage répond a des besoins non couverts par le transport en commun, en
particulier en zone moyennement dense (trajets banlieue-banlieue par exemple] et pour
des déplacements programmables ([domicile-travail par exemple) ;

les autorités organisatrices de la mobilité sont une instance pertinente pour organiser
les domaines de pertinence de ces différentes solutions.

Les autres points font l'objet de points de vue différents de la part des membres du groupe et
sont résumés dans les scénarios détaillés ci-apres.

Scénario A

Donner aux autorités organisatrices les outils pour définir les zones géographiques et
temporelles sur lesquelles les différents modeles sont utilisés ;

Deux possibilités pour définir le covoiturage et le partage de frais :

Cas 1:créer un cadre global au niveau national qui autorise en paralléle le covoiturage
et le transport occasionnel entre particuliers. Ceci nécessiterait de revoir la définition
du covoiturage (L. 3132-1 du Code des transports) de la facon suivante : « Le covoiturage
se définit comme ['utilisation en commun d'un véhicule terrestre a moteur par un
conducteur et un ou plusieurs passagers, effectuée a titre non onéreux, excepté le
partage des frais de possession et d'utilisation du véhicule dans la limite de 5 000 € par
an et par foyer fiscal. Leur mise en relation, a cette fin, peut étre effectuée a titre onéreux
et n'entre pas dans le champ des professions définies a l‘article L. 1417-1. »

Cas 2 : laisser la définition du covoiturage inchangée et créer une notion de transport
occasionnel entre particuliers définie comme Lutilisation en commun d’un véhicule
terrestre a moteur par un conducteur et un ou plusieurs passagers, effectuée a titre non
onéreux, excepté le partage des frais de possession et d’utilisation du véhicule dans la
limite de 5 000 € par an et par foyer fiscal. Le cas 2 se distingue du cas 1 en ce qu'il
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attribue deux définitions distinctes au covoiturage et au transport occasionnel de
personnes.

® Mettre en place un dispositif fiscal adapté aux prestations effectuées dans le cadre du
partage de frais, comme un montant forfaitaire (10 % par exemple) sur les montants
échangés sur la plateforme, en conservant une simplicité d’'usage de la plateforme.

Scénario B

Ce scénario vise a la fois a développer le covoiturage domicile-travail dans les zones denses afin
de réduire le trafic et a garantir le droit a la mobilité dans les zones non denses tout en
maintenant le caractere non lucratif du transport par des particuliers.

1. Faciliter le recours au covoiturage pour les passagers et les conducteurs

Intégrer U'offre de covoiturage dans les offres multimodales des autorités organisatrices en
rendant interopérables les systemes des plateformes de covoiturage.

Encourager le covoiturage domicile-travail en s’appuyant sur les entreprises employeurs ou
comités d’entreprise pour animer les solutions.

® Par exemple : possibilité de récompenses aux employés qui recourent au covoiturage,
remboursement des frais de covoiturage a la place ou en plus du remboursement de
'abonnement de transport en commun (articles L. 3261-2 et suivants du Code du travail).

® Le développement via les entreprises permet d'accélérer les regroupements d’usagers
car il existe déja un point commun pour chaque trajet et de valoriser les actions
vertueuses au travers de la gamification.

Pour faciliter la rencontre de l'offre et la demande et permettre aux personnes éloignées du
numérique de recourir au covoiturage, encourager le développement de mobilier urbain dédié
(par exemple : possibilité de réserver un trajet depuis une borne dans un hub multimodal ou
dans une aire de covoiturage, affichage des passagers en recherche de trajets sur des panneaux
au bord des routes...).

2. Maintenir le caractére non lucratif du covoiturage

Préserver la distinction entre le transport non lucratif et le transport professionnel a la
demande. La définition actuelle du covoiturage (article L. 3231-1 du Code des transports), basée
sur Uinitiative du conducteur et le partage du colt du voyage correspond a celle de la Cour de
Justice de U'Union européenne: « Le covoiturage consiste a partager un trajet commun,
déterminé par le chauffeur et non pas par le passager, moyennant tout au plus, pour le
chauffeur, le remboursement d'une partie des codts du voyage [.] En tout état de cause, il ne
s'agit pas d'une activité lucrative. »”.

Des lors que le transport est assuré a des fins lucratives, assurer une équité fiscale et
réglementaire entre professionnels.

Responsabiliser les plateformes (les pouvoirs publics n'ont pas les moyens de contréler
individuellement les chauffeurs) en créant une procédure d'agrément/autorisation
d’exploitation pour les plateformes de covoiturage permettant de garantir la sécurité des
passagers et le respect des principes du covoiturage (vérification du conducteur, trajet pour le
compte du conducteur, caractére non lucratif...).

3. Pour garantir le droit a la mobilité, soutenir Uoffre professionnelle de transport a la demande
lorsqu’aucune alternative n’existe

% Conclusions de l'avocat général le 11 mai 2017 dans l'affaire C-434/15 opposant Asociacidn Profesional Elite Taxi et Uber Systems
Spain, SL.
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Mettre en place un soutien financier du transport a la demande conventionné la ou il existe un
besoin de transport non satisfait (PMR, personnes &gées, zones non ou peu desservies par les
transports en commun, nuit, offre de covoiturage insuffisante...). Plusieurs options sont
envisageables comme :

un crédit d'imp06t pour les usagers vulnérables (a l'image du crédit d'imp6t pour l'aide a
domicile) ;

une baisse de charges pour encourager U'offre dans les zones ou elle est déficiente ;

le financement d'une partie du trajet par U'autorité organisatrice de transports lorsque
cela permet de créer une offre de transport public moins chere que Uexploitation de
transports en commun de masse.

Autopartage

Aménagement :

fixer un objectif aux administrations publiques de part de leur flotte propre en
autopartage et inciter les entreprises privées a mettre une part de leur flotte propre en
autopartage ;

fixer un objectif aux agglomérations de plus de 100 000 habitants, a horizon 2025, sur le
nombre de véhicules partagés disponibles en voirie, que ce soit sous forme
d’autopartage en flotte libre («free floating »), en boucle, avec boitier, ou entre
particuliers et/ ou sur le nombre de places de stationnement réservées aux voitures
partagées. Ces places peuvent étre soit des places dédiées a un opérateur, soit des
places ouvertes a tous les opérateurs d'autopartage. Les places peuvent étre soit
regroupées ou dispersées, cette derniere configuration étant particulierement utile pour
les offres d'autopartage ou les véhicules peuvent étre rendus a un emplacement au choix
du conducteur (« free floating ») ;

demander aux AOM de définir des plans d’action pour développer les places
d’autopartage en lien avec l'offre de transport en commun, notamment dans les poles
d’échanges multimodaux ;

définir une tarification de stationnement professionnelle en voirie adaptée aux
contraintes des professionnels de lautopartage, comparable aux tarifs du
stationnement résidentiel ;

intégrer U'offre d’autopartage et de location de voiture dans les plateformes numériques
multimodales ;

donner aux AOM les outils pour verbaliser le non-respect des places d'autopartage ;
faciliter la mise a disposition de places sur les parkings privés pour les véhicules en
autopartage.

Label autopartage :

mettre a jour le décret « label autopartage » existant afin d’inclure les nouvelles
possibilités techniques : autopartage sans abonnement, avec boitier, en réservation
instantanée, autopartage en flotte libre (« free floating »} ;

inclure l'autopartage sans abonnement dans les formules possibles d’autopartage pour
le label « autopartage » et étudier les modalités de valorisation de l'autopartage sans
abonnement dans le cadre des certifications d’économie d’énergie ;

définir des lignes directrices de niveau national pour définir le label autopartage, les
AOM conservant la possibilité de décliner localement ces lignes directrices ;
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inclure dans le label des critéres environnementaux sur les véhicules en analyse cycle
de vie (conditions d’entretien et de recyclage) pour les émissions de gaz a effet de serre,
et basés sur les vignettes Crit’Air pour les émissions de polluants atmosphériques, voire
sur l'impact environnemental du service d'autopartage (évaluation annuelle sur la base
de l'usage des véhicules).

Autopartage entre particuliers

Les membres du groupe ont fait part de points de vue différents, résumés dans les scénarios
ci-apres :

Scénario A :

mettre en place un agrément d'exploitation pour les loueurs proposant des véhicules de
particuliers (uniquement ou en complément de véhicules de professionnels). Les
conditions d’obtention de l'agrément veilleraient notamment a une identification unique
du propriétaire du véhicule, la limitation du nombre de véhicules mis en location par un
méme un particulier, le respect d'un plafond annuel, par particulier, de revenus de
location (plafond au-dela duquel le particulier devra basculer dans le cadre d’une activité
professionnelle), la limitation de l'dge des véhicules. Prévoir la possibilité de suspension
de l'agrément avec préavis d'un mois en cas de non-respect de ces principes ;

ne pas créer de statut fiscal intermédiaire entre le professionnel et le particulier.

Scénario B :

considérer comme du partage de frais (exonéré d'imp6t) les revenus issus de la location
de véhicules entre particuliers dans une limite de 6 000 € ;

mettre en place des mesures incitatives pour les particuliers mettant régulierement leur
véhicule personnel en autopartage : abonnement résidentiel moins cher voire gratuit si
le véhicule est partagé au-dela d'un certain seuil (60 jours par an par exemple), places
réservées ou prioritaires... ;

appliquer un régime de micro-entrepreneur spécifique a la location de biens aux micro-
entrepreneurs d'autopartage, plus adapté que le régime de prestation de service ;

Mettre en place une remontée d'information vers les pouvoirs publics pour
ameliorer le pilotage des différentes solutions de mobilité

Mettre en place une remontée d'information automatisée des opérateurs de covoiturage
et d'autopartage a destination des autorités organisatrices de la mobilité (AOM] sur les
principaux parameétres relatifs a la mobilité de leur activité (par unité de temps, nombre
de trajets effectués par tranche horaire, répartition des déplacements par kilométrage,
indications sur les origines/destination) afin de permettre aux AOM d’adopter une vision
plus globale des pratiques de mobilité sur leur territoire et d’assurer la cohérence des
différentes offres de transport.
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AX 4 Accélérer le renouvellement du parc de vehicules

€ existants et donner un cap aux nouveaux vehicules tout en
maitrisant certaines incertitudes énergeétiques encore
existantes

La France est a l'avant-garde dans le développement des véhicules électriques individuels. Elle
est aujourd’'hui dotée d'atouts forts en termes de disponibilité et de prix de U'énergie électrique
bas-carbone. Elle doit renforcer la dynamique dans ce domaine et développer un modele de
mobilité a faibles émissions, tirant parti de l'ensemble des énergies et des carburants
alternatifs® aux carburants essence et gazole conventionnels, qu'elle sera capable de
promouvoir et d’exporter, afin de faire partie des gagnants de la bataille économique sur ce
secteur.

Ce modeéle de mobilité a faibles émissions (avec, en ce qui concerne les GES, l'objectif de
respecter la neutralité carbone) doit aussi créer autour de lui un écosystéeme d’entreprises
industrielles, de services, comprenant bien sir les métiers de U'entretien et du recyclage afin
de créer des emplois localement. Il doit étre porté par des politiques publiques structurantes et
des investissements stratégiques.

Certaines incertitudes existent encore, relatives au rythme de développement des différentes
filieres technologiques (production et stockage d'énergies durables a destination des
transports, motorisations des véhicules, etc.) et au marché potentiel qu'elles seront
susceptibles de capter, en lien avec leur co(t, leur disponibilité, 'évolution des mobilités et les
besoins de la population.

C'est la raison pour laquelle une transition énergétique des transports fondée sur une
diversification maitrisée du mix énergétique utilisé dans le secteur et qui rompe avec la quasi
mono-dépendance actuelle aux produits pétroliers apparait comme pertinente. Le
développement de l'électromobilité, engagé, doit étre poursuivi et accélérer. Mais d’autres
technologies seront aussi nécessaires pour pleinement réussir la transition énergétique dans
les meilleurs conditions économiques, sociales et environnementales?.

Le développement des carburants et des énergies alternatives doit étre encouragé par les
pouvoirs publics conformément au principe de neutralité technologique, en basant les soutiens
sur les performances environnementales réelles des différentes technologies, mesurées grace
a des analyses de cycle de vie rigoureuses. Dans la quéte d'une nouvelle économie qui soit
« zéro émission nette » de GES, une technologie ne pourra étre « qualifiée » que si elle apporte
la preuve que, sur son cycle de vie, elle satisfait aux exigences de la neutralité carbone.

Rendre compléte et sincere la mesure des polluants issus de toutes les énergies et
redonner confiance dans l'industrie automobile

@ Controler 'absence de désactivation des systemes de dépollution lors des contrdles
techniques et renforcer les exigences d’indépendance des contrdleurs techniques vis-

% Au sens de la directive 2014/94/UE, les carburants alternatifs sont les carburants ou sources d’énergie qui servent, au moins
partiellement, de substitut aux carburants fossiles dans 'approvisionnement énergétique des transports et peuvent contribuer a la
décarbonisation et a 'amélioration de la performance environnementale de ces derniers.

2 Par exemple, outre 'électricité, Uhydrogéne, les biocarburants, les carburants de synthése et les carburants paraffiniques, le gaz
naturel, le gaz de pétrole liquéfié.
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a-vis du commerce et de la réparation automobile (modifier l'article L. 323-1 du Code de
la Route afin d’harmoniser les exigences d’'indépendance vis-a-vis du commerce et de
la réparation automobile pour U'ensemble des controleurs, centres et réseaux de
contrdle technique et étendre aux responsables de centres l'obligation d’un bulletin n°
2 du casier judiciaire vierge de toute inscription).

Renforcer la surveillance du marché des véhicules motorisés et des systemes,
composants et entités techniques distinctes destinés a ces véhicules : créer un service
a compétence nationale, distinct du service en charge des activités de réception des
véhicules, en charge de la surveillance du marché, et définir les mesures législatives
nécessaires a la recherche et a la constatation des infractions, a l'habilitation du service
a ordonner le paiement des amendes ou a mettre en ceuvre des mesures d’interdiction
de mise sur le marché ou de retrait du marché, et a la mise en ceuvre de sanctions
pénales en cas de manquement avéré.

Engager une rénovation des dispositifs existants d'aides a 'achat des vehicules
pour accelérer le renouvellement du parc existant

Définir un cadre pluriannuel d’évolution des aides existantes a l'achat des véhicules
individuels ou collectifs peu émetteurs de GES afin de donner une visibilité pluriannuelle
aux acteurs industrielles et aux consommateurs sur les aides existantes.

Mettre en place un prét a taux zéro pour l'achat d'un véhicule a trés faibles émissions
(neuf et occasion) accessible sous condition de ressources.

Passer de la « prime a la casse » a la « prime a la mobilité plus propre » qui offre une
diversité de choix possibles aux individus et qui soutiennent, de maniere équilibrée :

- le remplacement d'un véhicule thermique par un véhicule a faibles ou tres faibles
émissions ;

- l'abandon d’unvéhicule thermique pour un ou plusieurs vélos a assistance électrique
(fonction du nombre de personnes dans le ménage) ;

- l'abandon d’un véhicule thermique en échange d'un bouquet de services de transport
(transports en commun, autopartage...).

Rénover le dispositif de bonus-malus :

- mettre en place un bonus/malus sur les deux roues motorisés ;

- élargir les critéres environnementaux du bonus/malus en prenant en compte les
émissions de GES en fonctionnement, et autant que possible sur l'ensemble du cycle
de vie du véhicule, et le niveau d’émission de polluants atmosphériques locaux en
fonctionnement pour les voitures.

Définir des dispositifs d’aides a l'achat spécifiques :
- auxveélos a assistance électrique. Le montant maximal de l'aide pourrait étre revu et
mis sous condition de revenu ;

- auxvéhicules utilitaires (PL, VUL, cycles] utilisés par les professionnels ;

- auxvéhicules lourds de transport en commun (autobus et autocars) a faibles ou trés
faibles émissions, et inclure dans cette aide la conversion de motorisation de ces
véhicules.
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Aligner progressivement la fiscalité des véhicules et des carburants sur les
objectifs environnementaux

Prendre en compte dans la définition des taxes sur les carburants les émissions de GES
des carburants, ce qui doit aboutir a une amélioration de la compétitivité des énergies
moins émettrices de GES.

Diminuer progressivement les remboursements partiels de TICPE sur le gazole
professionnel dont bénéficient les transporteurs routiers de marchandises et de
voyageurs (et plus largement réduire progressivement les avantages fiscaux liés au
gazole professionnel) et remplacer ces remboursements par des réductions de charge
sur d'autres postes de colt (travail...). Les transporteurs de marchandises et de
voyageurs bénéficient aujourd’hui d'un remboursement partiel de la TICPE sur le gazole
a usage professionnel qu’ils utilisent. Ce dispositif, destiné a soutenir leur compétitivité
économique, contribue également a limiter tres fortement, voire a annuler, les hausses
de taxes mises en place sur le gazole. Ce mécanisme est un signal contre-incitatif a la
transition énergétique du transport routier, et pénalise les transporteurs qui ont fait le
choix d'un carburant alternatif plus respectueux de l'environnement.

Prendre en compte dans la définition des taxes sur les véhicules les émissions de GES
en analyse de cycle de vie, et de polluants locaux.

Définir un cadre pluriannuel d’évolution des dispositifs fiscaux facilitant Lle
développement des carburants alternatifs aux carburants conventionnels, et des
véhicules utilisant ces carburants alternatifs ;

Rendre plus propre le transport maritime et fluvial, et tirer parti des synergies
intermodales pour faciliter le déploiement des énergies alternatives

Positionner tous les grands ports francais sur l'offre de soutage en gaz naturel liquéfié
(GNL).

Soutenir les initiatives de R&D dans le domaine des transports de passagers et du
tourisme fluvial, initier un processus de recherche pour les piles a combustibles pour
applications marines.

Etudier la capacité des énergies marines renouvelables a produire de ['hydrogéne pour
des applications marines ; Investir en matiere de recherche sur les autres nuisances,
bruit en particulier.

Imposer des normes sur les émissions de particules pour les « petits » navires neufs et
existants utilisant du « Marine Gasoil » (MGO); Imposer des normes sur les émissions
de particules durant les escales pour les « grands » navires neufs (navires utilisant du
fuel lourd -HFO-).

Mettre en place des incitations financieres par les droits portuaires pour les navires
ayant un haut niveau d’efficacité énergétique et limitant leurs rejets au-dela des
exigences réglementaires.

Mettre en place des filieres de recyclage des navires.

Agir au niveau international sur les différents impacts: bruits, déchets, pertes de
conteneurs.
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Fixer des objectifs ambitieux de développement de la mobilité a tres faibles
emissions

® Fixer un objectif de développement de la mobilité a tres faibles émissions dans la
stratégie de développement de la mobilité propre et détailler les actions de mobilisation
des investissements en faveur de la mobilité a trés faibles émissions (bilan des politiques
conduites et programme d’actions évalué visant a orienter les particuliers et les
entreprises vers 'électromobilité/la mobilité a tres faibles émissions). Ceci permettrait
de donner plus de visibilité sur les aides a l'acquisition prévues par le Gouvernement en
faveur de la mobilité a tres faibles émissions.

® Relever 'ambition de larticle 37 de la LTECV pour le renouvellement des voitures
particulieres appartenant a LUEtat, ses établissements publics, les collectivités
territoriales et leurs groupements ainsi que les entreprises nationales, en fixant, pour
le renouvellement de leur parc a partir de 2030, un taux d’acquisition ou d’utilisation de
100 % de véhicules automobiles a faibles émissions, dont une part de véhicules a tres
faibles émissions.

® Réaliser des enquétes sur le taux d’équipement de U'Etat, de ses établissements publics,
des collectivités locales, en véhicules a faibles et tres faibles émissions et publier les
résultats. Rendre obligatoire la déclaration par les collectivités locales de leurs
équipements en véhicules a faibles émissions.

@ Accélérer le renouvellement du parc de taxis et de VTC utilisés dans les grandes
agglomérations en imposant des obligations d’achat plus ambitieuses pour les véhicules
a faibles émissions, par exemple en modifiant U'article 37 de la LTECV sur les flottes de
taxi pour passer de 10 % de véhicules a faibles émissions en 2020 lors du renouvellement
des flottes a 50 % en 2025, et autoriser plus largement la pratique du doublage (deux
conducteurs se partageant une seule autorisation) afin de faciliter 'amortissement des
investissements et d’optimiser l'usage des véhicules.

Accéleérer le développement de ['électromobilite

® Développer le réseau de recharge des véhicules électriques :

- dans le cadre des outils existants (stratégie de développement de la mobilité propre,
cadre d’action national pour le développement des carburants alternatifs), élaborer
une stratégie nationale de déploiement de bornes de recharge ouvertes au public
pour les véhicules électriques, afin d'assurer la cohérence entre le nombre de
voitures, de véhicules utilitaires légers et de deux-roues électriques en circulation
et le nombre et la répartition territoriale des infrastructures de recharge ouvertes
au public. Cette stratégie devra étre élaborée en lien avec les gestionnaires de
réseaux et en cohérence avec les capacités actuelles ou programmeées des réseaux
de distribution de 'électricité, et des capacités de production et de distribution d'un
hydrogene décarboné. Les collectivités territoriales seront en charge de décliner,
sur leur territoire, cette stratégie en prenant en compte les besoins des
professionnels et des ménages qui n‘ont pas la possibilité de disposer d'une
recharge a leur domicile ou sur leur lieu de travail. La question des points de
recharge pour les taxis sera un des points spécifiquement traités par cette stratégie,
et ses déclinaisons territoriales ;

- renouveler les mécanismes de financement des infrastructures de recharge via le
développement de partenariats public-privé et la création d'un fonds public
spécifique et de dispositifs de financement dédiés d’une part aux zones actuellement
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sous-équipées en infrastructures de recharge ouvertes au public, d’autre part au
développement de la recharge principale sur voirie urbaine en zones denses, en
s’inspirant du mécanisme mis en place par la ville d’Amsterdam ;

- faciliter le déploiement des infrastructures de recharge en habitat collectif en
simplifiant le «droit a la prise » pour les véhicules individuels rechargeables :
prévoir une simple notification au syndicat de copropriété valant accord en l'absence
de réponse sous un délai d'un mois ;

- exclure atitre transitoire, la recharge des véhicules sur le lieu de travail de l'assiette
de calcul des avantages en nature. Engager dans un second temps des travaux
permettant de définir un cadre juridique et une fiscalité adaptée a la recharge sur le
lieu de travail.

e Favoriser la bonne intégration des véhicules électriques au réseau de distribution
d’énergie :

- rendre obligatoire, dans la future réglementation énergétique et environnementale
des batiments (échéance 2020), le pré-équipement permettant linstallation de
bornes de recharge a chaque emplacement de stationnement, au-dela des minima
actuellement imposés, et rendre obligatoire, a un horizon a fixer, leur faculté a étre
pilotées dans le cadre de systemes de gestion active ;

- définir un cadre propice au développement de la recharge dynamique, de la recharge
bidirectionnelle, et a U'installation de systémes de stockage (systéemes qui pourront
étre, soit a demeure et composés de batteries de deuxieme vie, soit réalisés par des
véhicules électriques pilotés de facon bidirectionnelle), et a la recharge des
véhicules a partir de l'énergie produite localement dans le cadre des mécanismes
d’autoconsommation, fondé sur l'analyse économique de ce type de solutions ;

- mettre en ceuvre un dispositif facilitant, dans les transports, l'utilisation d'une
électricité d'origine renouvelable, en s’inspirant par exemple du dispositif
aujourd’hui existant pour lincorporation des biocarburants liquides dans les
carburants conventionnels.

@ Batteries:

- porter au niveau européen, dans le cadre de la révision de la directive « piles et
accumulateurs » 2006/66/CE du 6 septembre 2006, 'élaboration d'un cadre législatif
et réglementaire pour l'usage, la seconde vie et le recyclage des batteries utilisées
dans les véhicules électriques, comprenant un schéma directeur de recyclage des
batteries prévoyant les capacités nécessaires a l'horizon 2035 ;

- définir un cadre pour garantir la durabilité des filieres d’approvisionnement en
matiéres premiéres (tracabilité et la certification de ces matiéres premiéres ; devoir
de vigilance des entreprises) ;

- mettre en place un dispositif de labellisation des batteries en fonction de leur
contenu en carbone, de leur utilisation des ressources (rares notamment] dans la
production et le recyclage (impact environnemental en analyse du cycle de vie), et de
leur efficacité énergétique.

Mesures spécifiques a l'hydrogene

@ Développer une filiere industrielle de 'hydrogene et des piles a combustible.

e Clarifier le cadre réglementaire relatif a la production d’hydrogene pour la mobilité,
lorsque U'hydrogéne combustible est produit sur le site de distribution- Engager une
réflexion sur la création de stations multimodales de recharge en hydrogene.

® Mettre en place un dispositif de labellisation/garantie d'origine de Uhydrogéne
décarboné et/ou renouvelable.
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Doter la France d'une stratégie « véhicules motorisés »

Se doter d’'une stratégie concertée portant sur les véhicules motorisés neufs, s’appuyant ou
complétant les cadres existants (stratégie de développement de la mobilité propre et
programmation pluriannuelle de U'énergie en particulier), afin d'articuler le développement
rapide des nouveaux véhicules et la production/distribution massives des énergies nécessaires.

Cette stratégie devra concerner les différents types de véhicules : voitures, véhicules utilitaires
légers, véhicules de services professionnels [flottes de taxi par exemple), véhicules spéciaux
(bennes a ordures ménageéres), bus, 2 ou 3 roues motorisés de déplacement ou utilitaires, les
poids lourds pour la logistique du dernier km, le train, les bateaux fluviaux et les navires
maritimes. Elle visera une synergie entre les différents modes. Elle comportera un scénario de
référence du parc de véhicules (en lien avec l'usage des véhicules: mobilité courte
distance/longue distance, autopartage...) a différents horizons (2025, 2030, 2040 et 2050),
partagé par l'Etat et les filieres industrielles, traduisant U'application de l'Accord de Paris et les
objectifs du Plan climat a la production et a la mise en vente des nouveaux véhicules.

Cette stratégie devra comporter un volet véhicules, un volet production et distribution d’énergie,
et un volet transversal.

Le volet « véhicules » :

e affirme les objectifs d'un véhicule (individuel ou collectif] durable (en ACV), sir, et
efficient et tient compte des enjeux de solidarité de la transition a mener ;

e fixe les objectifs d’émissions réelles de GES et de polluants atmosphériques des
véhicules en circulation et, pour ce qui concerne les GES, sur U'ensemble du cycle de vie
des véhicules, a porter aux niveaux européens et mondial a différents horizons (2025,
2030, 2040 et 2050), et en cohérence avec l'accord de Paris et 'objectif 2040 du Plan
climat ;

® confirme la poursuite d'un objectif ambitieux d’efficacité énergétique sur les véhicules
légers, car une évolution du mix énergétique du parc nécessitera d'étre accompagné par
une réduction des consommations afin de ne pas alourdir U'impact sur les ressources
énergétiques mobilisées ;

@ propose de renforcer l'objectif de recyclage du poids sec des véhicules hors d'usage
prévu par la Directive n° 2000/53/CE du 18/09/00 ;

@ ouvre la voie aux véhicules appartenant notamment a la catégorie des « quadricycles a
moteur », plus légers et mieux adaptés aux usages urbains, offrant des garanties de
sécurité suffisantes, en concevant un cadre incitatif (fiscalité, facilités de circulation,
actions de soutien a une filiere francaise de production) permettant de les rendre
attractifs et fonctionnels ;

@ coordonne le développement de ces véhicules mieux adaptés aux usages avec le
développement d’une mobilité servicielle reposant sur des outils numériques. Ces outils
assurent disponibilité et fluidité des solutions de mobilité ;

@ fixe des orientations a différents horizons en termes de composition du parc par type de
véhicule (individuel et collectif], en lien avec les usages de ces véhicules (autopartage
notamment), en précisant la place de chaque solution technologique dans la transition
énergétique du secteur ;

e définit les dispositifs de soutien aux collectivités locales pour l'adaptation de leur réseau
de transport public a faibles émissions, dans une approche systeme incluant les
véhicules, les infrastructures et aménagements urbains et les dépots [sites de
maintenance, de ravitaillement, de remisage...).
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Le volet « production et distribution d’énergie » :

articule le développement de 'électromobilité et des infrastructures aux objectifs de
développement des énergies renouvelables au niveau national et aux schémas
régionaux de planification, en prenant en compte lintérét d’utiliser les véhicules
électriques branchés au réseau comme stockage afin de faciliter 'augmentation de la
part des énergies renouvelables intermittentes sur le réseau ;

articule le développement de lélectromobilité au développement du stockage de
U'énergie sur longue durée, notamment grace a 'hydrogene et au gaz de synthese ;
propose des mesures daccompagnement pour le développement des filieres
industrielles et sur les nouveaux carburants et énergies, afin de doter la France et
UEurope de filieres industrielles et servicielles complétes ;

encourage les systémes dynamique et bidirectionnels de recharge (du véhicule vers le
réseau ou vers ['habitation) permettant de tirer parti de la capacité de stockage offerte
par les batteries pour la stabilisation des réseaux ou le lissage des courbes de charge,
notamment en définissant les principes d'une fiscalité encourageant lutilisation de
U'énergie stockée a bord d'un véhicule ;

propose un cadre pour l'autoconsommation en énergie produite localement, fondée sur
'analyse économique de ce type de solutions (tous types d'énergie] ;

précise une stratégie de déploiement d'un réseau d’infrastructures de recharge gaz,
dans le cadre du cadre d'action national carburants alternatifs.

Le volet transversal :

prends en compte les orientations de politique européenne et internationale, et les
orientations prises par certains pays voisins (Allemagne, ltalie] dont les « mix »
énergétiques sont tres différents ;

propose des orientations pour rendre désirables les nouveaux véhicules propres en
faisant converger les efforts en matiére d’automatisation, de sécurité et de performance,
et ceux en matiere d’empreinte environnementale ;

donne une visibilité et assure une stabilité pluriannuelle sur les instruments
économiques facilitant Uinvestissement de long terme dans les technologies de tres
faibles émissions, voire l'aide a lexploitation sur une durée déterminée (fiscalité,
dispositif de financement, dispositif de réduction du temps d’amortissement...).

Développer les énergies alternatives et accompagner la transition énergétique du

parc

Renforcer le maillage territorial en points de distribution en carburants alternatifs en
s’appuyant prioritairement sur des démarches locales de développement et sur les
engagements de développement des parcs de véhicules utilisant ces carburants
alternatifs pris par les acteurs.

Adapter le dispositif statistique national au développement des énergies alternatives en
obligeant les opérateurs de réseau a informer les pouvoirs publics sur l'usage réel de
leurs réseaux de distribution de carburants alternatifs (électrique, gaz, hydrogene...],
afin de mieux programmer leur développement.

Simplifier la réglementation ICPE et les conditions de sécurisation des installations de
recharge pour notamment les bus électriques et les stations GNV.
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Impliquer la filiere aval dans l'laccompagnement de la transition énergétique du parc :
développer l'éco-diagnostic et l'éco-entretien des véhicules motorisés ; développer la
formation a Uentretien et a la réparation des véhicules a carburants alternatifs.

AXE 5 Faciliter la transformation de la mobilité

Maitriser la demande de mobilité des voyageurs et des marchandises et favoriser
les changements de comportements de mobilité et de pratiques logistiques

Favoriser l'apparition de comportements plus vertueux et accompagner les transitions

Inviter chacun a se doter d'un compte « mobilité » individuel, regroupant ses
informations de mobilité et permettant d’étre sensibilisé aux impacts de ses choix de
mobilité sur l'environnement et sa santé, en s’appuyant notamment sur l'affichage
systématique des émissions de GES des transports utilisés.

Renforcer le role des plans de mobilité :

- étendre, apres le 1°" janvier 2020, U'obligation d’élaborer et de mettre en ceuvre un
plan de mobilité a U'ensemble des entreprises, administrations et collectivités
territoriales regroupant au moins 100 travailleurs sur un méme site, quel que soit le
territoire d'implantation (y compris donc au sein des territoires non couverts par un
plan de déplacement urbain) ; inviter les plus petites entités a se doter d’un plan de
mobilité ;

- préciser, dans la loi, le contenu des plans de mobilité de maniere a ce qu’ils
concernent explicitement les déplacements domicile-travail et professionnels des
travailleurs, les déplacements des clients et des fournisseurs, et indiquer le
principal effet attendu des plans, a savoir la diminution du volume des déplacements
nécessaires aux activités de U'entreprise ;

- accompagner ces évolutions par la mise en ceuvre d'un dispositif
d’accompagnement.

Encourager et valoriser les démarches volontaires sous forme de chartes ou labels,

allant au-dela des prescriptions réglementaires (que ce soit pour le transport routier -

Charte et label « objectif CO, » - la logistique (référentiel RSE), ou pour le transport

maritime et fluvial).

Assurer 'acceptabilité sociale des transformations :

- identifier dans les évaluations socio-économiques l'impact social des projets ;

- mettre en place des actions pédagogiques, de communication et formation des
publics, notamment aux nouvelles mobilités (marche, vélo, solutions partagées,
usage du numérique) ;

- prévoir des mesures d’accompagnement pour les secteurs et les acteurs impactés
par les transitions.

Indiquer sur tout support publicitaire relatif aux voitures une mention positive pour les

mobilités partagées ou les mobilités actives (en s’inspirant, par exemple, de la

campagne « manger-bouger »).
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Favoriser l"apparition de pratiques de logistique urbaine plus respectueuses de
Uenvironnement

Faciliter Uinstallation d'espaces logistiques urbains en zones denses afin de faciliter la
massification des livraisons amont et l'usage de véhicules motorisés a trés faibles
émissions ou de modes actifs pour la livraison aval.

Faciliter la mise a disposition de foncier a des fins logistiques en zones denses.
Harmoniser, a 'échelle intercommunale, les réglementations d’acces et de circulation
des véhicules de transport de marchandises, afin de faciliter U'optimisation des tournées
de livraison.

Développer des indicateurs environnementaux permettant de sensibiliser les
consommateurs du e-commerce aux codts et aux impacts environnementaux comparés
de diverses solutions de livraison.

Faciliter U'expérimentation de nouvelles solutions de mobilité

Droit a 'expérimentation : déterminer un cadre dérogatoire au droit afin de faciliter, sur
un ou plusieurs périmetres a définir au préalable :

- lexpérimentation des jeunes pousses (start-up) et du milieu entrepreneurial
traditionnel afin de tester des solutions a petite et moyenne échelle (par exemple en
matiére de mobilité partagée, y compris la mobilité des marchandises en ville] ;

- Uexpérimentation des collectivités locales, notamment en dérogeant au Code de la
route.

Accompagner les expérimentations d'un dispositif de suivi, d"évaluation et de rendu-

compte.

Développer les expérimentations de voies réservées sur les autoroutes et sur les voies

périurbaines

Refonder la fiscalité de la mobilite

Anticiper Ueffet sur les finances publiques (notamment sur les recettes des collectivités
locales) du développement des carburants alternatifs.

Inclure le covoiturage et les autres formes de partage de trajet dans les frais déductibles
(dispositif de « frais réels »).

Instaurer un dispositif d'indemnisation kilométrique unique, quel que soit le mode de
déplacement choisi [y compris covoiturage), couvrant les colts d'utilisation de la voiture
personnelle (plafonnée au niveau des véhicules les moins puissants) et permettant un
gain monétaire pour les autres modes de déplacement, de maniére a favoriser l'usage
d’un véhicule moins émissif, les mobilités actives et les mobilités partagées.

Revoir les dispositions fiscales afin qu'une entreprise puisse offrir a un employé des
« bons » de mobilité (renvoyant a différentes solutions : vélo, TC, location de voiture...) a
la place d’'un véhicule.
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. Annexes
o

Annexe 1 : Présentation générale de la démarche

Lettre de mission au président de ['Atelier

Liberté « é « Fraternité

REPUBLIQUE FRANGAISE

MINISTERE DE LA TRANSITION ECOLOGIQUE ET SOLIDAIRI

La ministre chargée des transports Paris,le 2 SEP, 2017
aupres du ministre d'Etat

Monsieur le Président,

Les Assises de la mobilité, ouvertes depuis le 19 septembre dernier, visent a
rassembler I'ensemble des acteurs (entreprises, collectivités, ONG, usagers, experts) pour
identifier les besoins prioritaires de tous les citoyens autour de la mobilité, et imaginer les
solutions au plus prés du terrain. Elles permettront de préparer une loi d'orientation sur les
mobilités, qui sera présentée au Parlement au premier semestre 2018.

Pour les Assises, six ateliers d’experts sont mis en place, chacun traitant d'une
thématique particuliére : mobilité plus propre, plus connectée, plus intermodale, plus solidaire,
plus sdre, plus soutenable.

Dans ce cadre, vous avez accepté, en votre qualité de cofondateur de « Paris Process
on Mobility and Climate » (PPMC), la coalition transport des acteurs non-étatiques suscitée par
la Présidence frangaise de la COP 21, de présider I'atelier des experts sur le théme « pour une
mobilité plus propre », et je vous en remercie.

Un des objectifs de ces Assises est de créer les conditions pour réduire durablement
les émissions de gaz a effet de serre des déplacements, tout en prenant pleinement en compte
les enjeux de santé publique.

Pour cela, nous devons notamment soutenir la transition vers les véhicules propres, et
c'est le sens des dispositifs incitatifs mis en place par le Gouvernement comme du plan climat
annoncé par le ministre de la Transition écologique et solidaire, et qui vise & sortir du véhicule
thermique. Nous devons également mieux utiliser les véhicules grace aux solutions de partage
(covoiturage, autopartage...), encourager les mobilités actives, et réduire les mobilités subies,
par exemple en développant le télétravail ou des espaces de « coworking ».

Les travaux de l'atelier que vous présiderez chercheront ainsi a apporter des éléments
de réponses aux quatre questions suivantes :

— Comment accélérer la transition vers des véhicules propres peu ou non émetteurs de gaz a
effet de serre et de pollution atmosphériques ?

— Comment les pouvoirs publics peuvent-ils encourager toutes les formes de déplacements
doux ?

Monsieur Patrick OLIVA
Villa Chabrol

2 bis avenue Carnot

63 000 Clermont Ferrand

Hoatel Le Play - 40, rue du Bac — 75007 Paris — Té| : 33 (0)1 40 81 21 22
www. ecologique-solidaire.gouv.fr
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— Comment peut-on faciliter le développement du covoiturage dans les déplacements du
quotidien ?

— Comment mieux maitriser la demande de transport en réduisant le nombre et la portée des
déplacements du quotidien ?

Vos travaux porteront sur la mobilité des Francais au quotidien, ainsi que sur le
transport des marchandises lors du « dernier kilométre » de livraison. Ils comporteront une
dimension prospective jusqu'a Phorizon 2030, tout en tenant compte de perspectives de plus
long terme en ce qui concerne le développement des véhicules propres et en intégrant
I'objectif de neutralité carbone que la France s’est fixée a I’horizon 2050.

Vous veillerez & constituer un groupe de travail comportant des entreprises et des
opérateurs, des élus, des ONG, des experts, des organisations syndicales, et les services de
I'Etat. La stratégie nationale pour le développement de la mobilité propre publiée en 2016, et
les travaux menés par PPMC relatifs aux priorités a mettre en ceuvre pour atteindre
globalement la neutralité carbone a 'horizon de 'Accord de Paris (présentés a la COP 22 et
consolidés depuis lors du processus de consultation internationale menée par la coalition
transport) pourront alimenter vos réflexions. Vous vous appuierez également sur les
enseignements tirés d’exemples étrangers qui peuvent utilement éclairer I'action publique de la
France.

Votre groupe produira un rapport abordant les points suivants :
— les enjeux, les futurs désirables et les orientations stratégiques pour y parvenir ;

—les évolutions législatives, réglementaires et les autres types d’action nécessaires pour
metire en ceuvre ces stratégies ;

— les impacts envisageables des mesures proposées.

Ce rapport me sera remis mi-décembre, étant entendu que nous échangerons sur un
rapport provisoire début novembre. Pour conduire vos travaux, vous vous appuierez sur une
équipe projet pilotée par un chef de projet de la direction générale des infrastructures, des
transports et de la mer (DGITM) du ministére.

Je vous prie de recevoir, Monsieur le Président, I'expression de ma considération
distinguée.

Elisalset BORNE
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Méthode de travail retenue

L'atelier thématique « Pour des mobilités plus propres » a travaillé durant pres de trois mois.
Ces travaux se sont structurés autour des initiatives suivantes :

e lorganisation de quatre réunions « pléniéres », réparties entre le 3 octobre et le 23
novembre 2017, et réunissant a chaque fois plus d’'une cinquantaine de participants ;

® deuxréunions de travail spécifiques centrées sur un theme particulier : la premiere sur
le theme de la recharge des véhicules électriques en électricité et en hydrogene, la
seconde sur la transition énergétique du transport maritime et fluvial ;

@ pres d'une quarantaine d’auditions, conduites par le président de l'atelier accompagné
de U'équipe projet, représentant au total une centaine de personnalités qualifiées
auditionnées (cf. ci-aprés la liste des personnes auditionnées).

Lors des réunions plénieres, les participants ont eu l'occasion de présenter leur vision des
enjeux du développement des mobilités plus propres et leurs principales propositions. Chacun
des participants était également invité a réagir et a commenter des versions préliminaires du
présent rapport, transmises en amont de chaque réunion. Le président de 'atelier a également
été auditionné a mi-parcours par la commission spécialisée du Conseil national de la transition
écologique mise en place a l'occasion des Assises.

En parallele, Uatelier a recueilli pres de 700 propositions d’action et de mesures, venant des
participants aux réunions pléniéres, des personnalités auditionnées, ou des personnes ayant
manifesté leur intérét de contribuer aux travaux. Trois démarches collectives, initiées par des
participants a latelier, portant respectivement sur le développement des mobilités partagées,
la maniere d’atteindre Uobjectif 2040 fixé par le Plan climat et la place respective de chaque
énergie dans la transition, sont également venues enrichir les travaux.

Le président de l'atelier était Patrick Oliva, co-fondateur de « Paris process on mobility and
climate » (initiative Cop 21). L'équipe-projet était composée de Olivier Gavaud (Chef de projet],
Lionel Kaniewski, Nicolas Sproni, Damien Chevallier et Michel Hersemul, membres de la
direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM), ministere de la
Transition écologique et solidaire.

Périmetres des travaux

Les travaux de l'atelier ont porté prioritairement sur les déplacements quotidiens des Francais,
ainsi que, mais de facon moins approfondie, sur les déplacements des marchandises lors du
« dernier kilometre » de livraison. Ils ont fait apparaitre que la notion de mobilité propre devait
concerner, en plus des mobilités actives et des mobilités motorisés peu ou trés peu émissives
(en GES et en polluants atmosphériques locaux], les mobilités :

® moins consommatrices de ressources et moins génératrices de déchets non
recyclables ;

® moins génératrices de nuisances sonores ;

® moins consommatrices d’espaces publics.

Les travaux de l'atelier ont cherché a étre complémentaires avec les travaux des autres ateliers
thématiques des Assises, et en particulier :

® les travaux de U'Atelier « pour une mobilité plus soutenable » qui a notamment abordé
la question des liens entre l'urbanisme et la demande de transport ;

@ les travaux de U'Atelier « pour une mobilité plus solidaire » qui a notamment abordé la
question de l'acces aux services a distance, permettant ainsi de réduire la demande de
transport ;
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® les travaux de U'Atelier « pour une mobilité plus intermodale » qui a notamment abordé
de facon plus approfondie la question de la logistique urbaine, des chaines de
déplacement intermodales incluant notamment la question des transports en commun,
des compétences territoriales pour le développement des mobilités partagées et des
mobilités actives ;

® les travaux de UAtelier « pour une mobilité plus slre » qui a notamment abordé la
question de la sécurité des piétons, des cyclistes et des utilisateurs d'engins de
déplacement personnel ;

® lestravauxdes Ateliers de l'innovation et en particulier des groupes « covoiturage courte

distance » et « mobilités actives ».

Liste des participants aux réunions pléniéres de ['Atelier?

M. Jérémie ALMOSNI, GRDF

Mme Sylvie BANOUN, coordonnatrice
interministérielle pour le développement
de la marche et de l'usage du vélo

Mme Bénédicte BARBRY, Mobivia
M. Rémi BASTIEN, Vedecom
M. Sviatoslav BEYSENS, Drivy

M. Christophe BOUTIN, Association des
sociétés francaises d’autoroutes

Mme Virgine BOUTUEIL, Ecole nationale
des ponts et chaussées

Mme Pascale BOYER, Assemblée nationale

Mme Laura BRIMONT, Institut du
développement durable et des relations
internationales

M. Jean-Luc BROSSARD, PFA, filiere
automobile et mobilités

M. Dominique BUREAU, Conseil général de
"'environnement et du développement
durable, Ministéere de la Transition
écologique et solidaire

Mme Annie CANEL, Association des
sociétés francaises d’autoroutes

M. Pierre CANNET, WWF

Mme Séverine CARPENTIER, Délégation a
la sécurité routiere, Ministére de U'Intérieur

M. Nicolas CARTIER, RATP

Mme Marie CASTELLI, Avere-France
(association nationale pour le

développement de la mobilité électrique)

M. Erwan CELERIER, Fédération nationale
des transports de voyageurs

Mme Christelle CHABREDRIER, La Poste

M. Benoit CHAUVIN, Groupement des
autorités responsables de transport

Mme Maire CHERON, Fondation pour la
nature et '’homme

M. Thomas CHRETIEN, Association
équilibre des énergies

Mme Emilie COQUIN, Comité francais du
butane et du propane

Mme Estelle COURTIER-ARNOUX, GRDF
Mme Florence COUSIN, SNCF

M. Jean-Baptiste CROHAS, WWF

M. Benoit DALY, Fédération nationale des
transports routiers

Mme Dorothée DECROP, Conseil national
des professions de l'automobile

M. Marc DELAYER, Union des transports
publics et ferroviaires

Mme Chloé DIAMEDO, Assemblée
nationale

M. Sylvano DOMERGUE, Commissariat
général au développement durable,
Ministere de la Transition écologique et
solidaire

Mme Céline DUBOIS, Cityscoot
M. Laure DUBOIS, Organisation des

% Cette liste comporte U'ensemble des personnes ayant assisté & au moins une des quatre réunions pléniéres organisées.



transporteurs routiers européens
Mme Agnes DUBOIS-COLINEAU, Mobivia

M. Pascal DUPUIS, Direction générale de
"énergie et du climat, Ministére de la
Transition écologique et solidaire

M. Gilles DURAND, Association francaise
du gaz naturel pour véhicules

Mme Sarah FAYOLLE, Greenpeace
M. Gérard FELDZER, Carwatt

M. Jean-Louis FILIPPINI, 40 millions
d’automobilistes

Mme Fabiola FLEX, Rumeur publique /
Symbio

M. Edouard FREUND, Ingénieurs et
scientifiques de France

M. Jean-Michel GEFFRIAUD, Carwatt

M. Pascal GIRARDOT, Voies navigables de
France

M. Mathieu GLEIZES, SNCF Logistics

M. Bernard GOBITZ, Fédération nationale
des associations des usagers des
transports

Mme Carole GOSTNER, D[rection générale
du Trésor, Ministére de UEconomie et des
Finances

M. Thierry HABERT, Union francaise des
industries pétrolieres

M. Jean-Pierre HAUET, Association
équilibre des énergies

Mme Stéphanie JEGU, Union des
transports publics et ferroviaires

Mme Julia JORDAN, Commissariat général
a l'égalité des territoires

M. Armand JOSEPH-OUDIN, Groupe
Rousselet

M. Nicolas KURTSOGLOU, Syndicat national
des producteurs d’alcool agricole

M. Frédéric LAHITTE, lveco

Mme Delphine LAMY, Conseil national des
professions de l'automobile

M. Raymond LANG, France nature
environnement

Mme Florence LASSERRE-DAVID,
Assemblée nationale

M. Nicolas Le BIGOT, Comité des
constructeurs francais d’automobiles

M. Guy Le BRAS, Groupement des autorités
responsables de transport

M. Gilles Le CALVEZ, Vedecom
M. Yann Le GOFF, Mairie de Paris

Mme Gaéle LESTEVEN, Ecole nationale des
ponts et chaussées

Mme Lorelei LIMOUSIN, Réseau action
climat

M. Jean-Christophe LOUVET, Fédération
nationale des travaux publics

M. Francisco LUCIANO, The Shift Project
M. Sébastien MAGAND, Vedecom

M. Samuel MAILLOT, Roland Ribi &
Associés

Mme Ingrid MARESCHAL, Fédération
nationale des transports de voyageurs

M. Benjamin MARTIN, Uber France

Mme Marie-Héléne MASSE, Union
francaise des industries pétrolieres

Mme Sophie MAZOUE, RATP

M. Emile MEUNIER, EU Start-Up Prize for
Mobility

Mme Marie MEYRUEY, Rumeur publique
M. Thibaut MOURA, Com’Publics

M. Josselin MULSANT, Tesla

M. Robin OSMONT, Union francaise de
'électricité

M. Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE, Ingénieurs
et scientifiques de France

M. Teddy PELLERIN, Heetch

M. Eric PETIT, Ecologie logistique

Mme Marie-Gaélle PINART, Direction
générale des entreprises, Ministere de
l'Economie et des Finances

Mme Gabriel PLASSAT, Agence de
l'environnement et de la maitrise de
"énergie

Mme Florence PORTELETTE, Association
des sociétés francaises d’autoroutes
Mme Morgane RIBAULT, Heetch

M. Vincent ROUSSEAU, GRTgaz
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M. Stéphane RUTARD, Fédération nationale
des travaux publics

M. Olivier SCHNEIDER, Fédération
francaise des usagers de la bicyclette

M. Ocho Raymond SONAN, Comité des
constructeurs francais d’automobiles

Mme Lisa SUTTO, Direction générale de
U'énergie et du climat, Ministere de la
Transition écologique et solidaire

M. Yann TREMEAC, Agence de l'environ-
nement et de la maitrise de l'énergie

M. Rochdi TRIGUI, Institut francais des
sciences et technologies des transports, de

"aménagement et des réseaux

M. Guillaume USTER, Institut francais des
sciences et technologies des transports, de
'aménagement et des réseaux

M. Nicolas WAGNER, Forum international
des transports, Organisation de
coopération et de développement
économiques

Mme Christelle WERQUIN, Afhypac
(association francaise pour 'hydrogéne et
les piles a combustible)

Liste des personnes auditionnées par le président de ['Atelier et l'equipe-projet

Le 10 octobre 2017
M. Denis BAUPIN, ancien député de Paris

Le 11 octobre 2017

M. Alain SAUVANT, membre du Conseil général de l'environnement et du développement

durable

M. Jean-Luc BROSSARD, directeur R&D de la PFA, filiere automobile et mobilités

M. Rémi BASTIEN, président de U'Institut Vedecom

Mme Juliette KACPRZAK et M. Thibaut MOURA, consultants (club des voitures écologiques,
club du dernier kilométre de livraison), Com’Publics

Le 16 octobre 2017

Mme Dorothée DECROP, directrice qualité-sécurité-environnement, recyclage et économie
circulaire, et Mme Delphine LAMY, Conseil national des professions de l'automobile
Mme Marie CASTELLI, secrétaire générale de l'Avere-France (l'association nationale pour le

développement de la mobilité électrique)

M. Philippe BOUCLY, 1er vice-président de l'Afhypac (l'association francaise pour l'hydrogene
et les piles a combustible], Mme Fabiola FLEX, directrice, pdle affaires publiques, Rumeur
publique et M. Fabio FERRARI, directeur général, Symbio

Le 25 octobre 2017

M. Guy Le BRAS, directeur général et M. Benoit CHAUVIN, responsable du pole technologie
des transports et accessibilité, Groupement des autorités responsables de transport

M. Dominique AUVERLOT, conseiller spécial, France stratégie et M. Olivier PAUL-DUBOIS-
TAINE, président du comité Transports d’Ingénieurs et scientifiques de France

Mme Delphine BATHO, député des Deux-Sevres

M. Julien REAU, responsable du pole projets et animation, Transdev

Le 26 octobre 2017

M. Thierry ARCHAMBAULT, président-délégué de la Chambre syndicale internationale de

l'automobile et du motocycle

M. Josselin MULSANT, développement commercial France, Tesla

Mme Stéphanie JEGU, chargée de mission, Union des transports publics et ferroviaires

M. Emmanuel BARBE, délégué interministériel a la sécurité routiere et Ludovic GUILLAUME,
sous-directeur de la protection des usagers de la route, délégation a la sécurité routiere



M. Guillaume CARONI, directeur général, Altermove, M. Hugo CASTELAIN, directeur produit,
MGTS, M. Thibault GUERIN, directeur général, Felix, M. Francois SCHAUB, directeur général,
Green On

Le 31 octobre 2017
Mme Marie MEYRUEY, consultante affaires publiques, Rumeur publique, et M. Armand
JOSEPH-0UDIN, chargé de mission, Groupe Rousselet

Le 15 novembre 2017
M. Bernard SOULAGE, ancien élu, secrétaire général de l'association Climate Chance

Le 16 novembre 2017

M. Christian DUBOST, directeur développement durable, et M. Vincent DELCOURT responsable
innovation, SNCF

M. Francois-Michel LAMBERT, député des Bouches du Rhone

M. Jérémie ALMOSNI, chef de mission marché du gaz, GRDF, M. Gilles DURAND, secrétaire
général de 'association francaise pour le gaz naturel pour véhicules, et M. Vincent
ROUSSEAU, directeur de projet mobilité, GRTgaz

M. Didier GAMBART, président directeur général, M. Sébastien GRELLIER, directeur
communication presse et relations extérieures, et Mme Stéphanie THUMERELLE, responsable
communication « Corporate » et relations extérieures, Toyota France

Le 17 novembre 2017

M. Joseph BERETTA, président de l'Avere-France (l'association nationale pour le
développement de la mobilité électrique), M. Jean-Luc BROSSARD, directeur R&D de la PFA,
filiere automobile et mobilités, M. Ariel CABANES, directeur de la prospective, Conseil national
des professions de 'automobile, Mme Fabiola FLEX, Directrice affaires publiques et relations
extérieures, Symbio, M. Nicolas Le BIGOT, directeur des affaires environnementales et
techniques, Comité des constructeurs francais d’automobiles, et M. Robin OSMONT,
responsable des affaires économiques et de 'observatoire de U'industrie électrique, Union
francaise de 'électricité

Le 22 novembre 2017

Mme Rana ADIB, « Research Coordinator », REN21 (« Renewable Energy Policy Network for
the 21st Century)

M. Pierre-Etienne FRANC, vice-président du groupe Air liquide, vice-président « Hydrogen
Initiative », secrétaire du « Hydrogen Council », et Mme Aliette QUINT, directrice « Global
Regulations and Public Affairs », Air Liquide

M. Philippe MONLOUBOU, président du directoire, ENEDIS

Le 23 novembre 2017
M. Ronan DANTEC, sénateur de la Loire-Atlantique, président de l'association Climate Chance

Le 28 novembre 2017

M. Jean-Marc LANGE, directeur des affaires publiques, Renault Trucks, M. Francois SAVOYE,
directeur « Energy Efficiency Strategy » Renault Trucks, et M. Nicolas Le BIGOT, directeur des
affaires environnementales et techniques, Comité des constructeurs francais d’automobiles
M. Jean-Claude DEGAND, co-fondateur de Velocomotion

M. Erik GRAB, vice-président de 'anticipation stratégique, de l'innovation et du développement
durable, fondateur de 'Open Lab, Michelin, M. Alexis GAZZO, associé en charge des énergies
renouvelables, EY, et Mme Margot DELAFOULHOUZE, consultatnte sénior, EY,
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M. Emmanuel BOIS, directeur « business development France », et Mme Juliette LAVEZARD,
chargée de mission direction générale France, Alstom

M. Christophe NAJDOVSKI, adjoint a la Maire de Paris, chargé des transports, des
déplacements, de la voirie et de l'espace public, et M. Hervé LEVIFVE, conseiller technique,
mairie de Paris

M. Patrick POUYANNE, président directeur général, groupe Total

Le 29 novembre 2017

Mme Isabelle MULLER, déléguée générale et Mme Marie-Héléne MASSE, directrice logistique
et distribution, Union francaise des industries pétrolieres

M. Bachir BELOUCIF, Chambre syndicale des cochers shauffeurs CGT-Taxis, et M. Dominique
PRUD'HOMME, Union nationale des taxis

M. Jean-Philippe HERMINE, directeur plan et stratégie environnement, et Mme Marie-Laure
Le NAIRE, chargé de mission affaires publiques, Renault

Le 30 novembre 2017

M. Olivier BIANCARELLI, membre du Comité de direction opérationnel, directeur solutions
décentralisées pour les villes et les territoires, et M. Ovarith TROEUNG, directeur mobilité
verte, Engie
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Annexe 2 : Contributions publiques des participants aux réunions de ['Atelier

Vers un marché GNV et bioGNV du
véhicule lourd

Proposition pour un plan national de développement GNV et
bioGNV

Assises de la Mobilités — Décembre 2017

Le secteur des transports routiers doit répondre & des problématiques & forts enjeus sur plusieurs
fronts © diminuer durablement ses émissions de goz & effet de serre, contfribuer rapidement &
"amélioration de la qualité de I'alr, diversifier son mix énergétique et continuer d’offrir des
solutions compétitives dans un emvircnnement eurcpéen fortement concurrentiel pour le
fransport de marchandises.

Le GMNWI, qui peut contenir des proportions variables de bioGMNY [dars la suite du document le
terme GMNY s'entendra comme tant GRNV/BIaGNY), se présente aujourd’hul comme Pune des
grergies de substitution aux carburants conventionnels sur le segment des véhicules lourds,
crédible d'un point de vue operaticnnel et économique. Avec un taux de croissance annuel
des immatriculations de camions GNY de ['ordre de 100% depuis 3 ars st un parc global de
vehicules lourds avoisinant les 3 500 unités?, o France s'cffirme comme le premisr marche
europ&en pour les camions et les autcbus GNY, devant I'lialie, 'Espagne, les Pays-Bas et la
Belgique, qui représentent les autres orinCipaux marches sur ces segments.

En cccueillant des enfreprises leaders dars les domaines de la production de moteurs, de
vehicules (qutolus, autocars et camions), ou d'equipements propres 4 la technologie GRY ou
4 la production de gaz rencuvelable, 1o France dispose d'un capital industriel gui permettrait
d’assoir une filiere industrielle d’excellence au niveau suropéen. La France dispose par dilleurs
d’une infrasfructure gaziére de premier plan qui dessert un peu plus de 9 500 communes.

En confrepartie d'un cadre de mesures incitatives clair et durable de la part des pouvoirs
publics, les acteurs industriels sont préts 4 se mobiliser pour produire et commercialiser & des prix
compétitifs des &quipements GNV adaptés aux bescins des utilisateurs, et permettre aux
professionnels du frarsport routier de marchandises [TRM) et du fransport routier de voyagesurs
[TRV) d'accélérer leur transition énergétique et de préparer leur outil industriel aux défis de
dernain.

Au-deld des bénéfices industriels et économiques, la mise en place d’un plan de fransformation
ambitieux des secteurs du TRM et du TRV par un déploiement massif du GRNY participera & la
baisse de lempreinte CO2 du parc poids-lourds engagee depuis quelques annges, fout en
contribuant & I'amélioration de la qualité de air et la diminution des nuisances sonores dans les
grandes aires urbaines.

Combing au développement parcllele de la filiére des gaz renouvelables dans les territoires, ef
& condition de béngficier d’une dynamigue europésnne globale en faveur du GNV pour le
framsport lourd, ce plan de fransformation propose de porter jusqu’a 20% la part du gaz dans le
parc des véhicules lourds en France & I'horizon 2030, et de réduire les émissions de COzeq d’un
peu olus de 4 milions de tornnes en rvthme annuel par rapport & une évolution tendancielle.

Ce plan est une contribution clé pour réussir  des colfs maitrisés |a fransition énergétique et
ecologique de la France, et sa mise en ceuvre pourrd compter sur une trés forte mobilisation de
I"'ensemble des acteurs industriels et des professionnels du fransport.

! Gaz Naturel Wéhicule
2 Talle du parc camions, bus, autocars etbbennes & ordures ménagres fonctionnant au GRY & fin aout 2017
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Le plan de développement en chiffres

| PPE 2016 | Scénario 1 Scénario 2
l l
2023 2030

l l
39 000 110 000 3% 000 150 000 55000 220 000

Véhicules lourds Véhicules lourds Véhicules lourds Véhicules lourds Véhicules lourds Véhicules lourds
gaz* gaz gaz gaz

—hEh  — ) — D T2 D 1D

s v 31  — — y N . 3 [ — S 1A}

L l
oY BRI 25 oco [l 110 oo [ 50 000

Utilitaires gaz Utilitaires gaz Utilitaires gaz utilitoires gaz Wilitaires gaz Utilltaires goz

x| | L L>@ L[> L>@ L=

P L. P L.

4460 1 300 680 2000

Foinis Paints Paints Paints
d'avitaillement d'avitaillement d'avitalllement d'avitallement

20%
bioGNV
'3,0 millions '4_.4 millions
tonnes de CO, tonnes de CO,
Projections PPE | Donnéesnon Projections du plan national
2016 .| disponibles de développement

* Camans, auloocans, bus el BOM
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Assises de la Mobilité

Concrétiser la mutation vers Félectromobilite - les propositions clefs de la Filiére hydrogéne frangaise (AFHYPAC)
Novembre 2017

Le développement progressif et massif de I'électromobilité, dans une vision ol véhicules & batteries et 4 hydrogéne
sont complémentaires, est une réponse incontournable aux objectifs que la France s'est donnée en matiére de
réduction des émissions de gaz a effets de serre, d'amélioration de la qualité de I'air et de développement des
énergies renouvelables. Tous les véhicules électriques sont en effet « zéro émission »'. Ceux & hydrogéne ou
hybrides batteriehydrogéne offrent par ailleurs aux utilisateurs un confort d'utilisation similaire a celui de leurs
équivalents thermigques (temps de recharge entre 3 et 5 minutes), ce qui permet d'accélérer la mutation vers une
mobilité « zéro émission » en repoussant les limites inhérentes aux batteries. Enfin, la transformation en hydrogéne
des énergies renouvelables qui ne peuvent étre injectées dans le réseau en l'absence de consommateurs
connectés permet d'optimiser la rentabilité des projets d’installations de production, dans un contexte ou les tarifs
de rachat sont appelés a disparaitre.

Plusieurs mesures permettraient d'accélérer ce développement — les véhicules électriques (batterie et/ou
hydrogene représentent moins de 2% du parc actuellement) — et d'agir sur les contraintes qui le freinent, sachant
que l'ambition n'est pas celle de l'exclusivité : dans un contexte ol les technologies thermiques bénéficient
naturellement d'avantages du fait de leur ancienneté (colits des véhicules moindres du fait des volumes de
production, nouveaux carburants — biocarburants, GNV, ... - facilement intégrables dans les stations-services, etc ),
il s'agit simplement de s’assurer, en respectant le principe de neutralité technologique?, que I'électromobilité puisse
acquérir une taille critique sur le marché a la hauteur de ses bénéfices environnementaux et sociétaux.

Les mesures clefs d’un plan national

Le déploiement de la mobilité électrique, et en particulier de sa composante hydrogéne, repose essentiellement
aujourd’hui sur des initiatives de territoires soucieux d'accroitre leur attractivité en amélicrant la qualité de vie de
leurs habitants, et d'entreprises propriétaires de flottes désireuses de sinscrire dans des démarches de
développement durable. Ceci alors que les bénéfices de ces efforts ont une portée environnementale et sociétale
plus large. Si cette « concentration des efforts » a permis la mise en circulation des premiers véhicules hydrogéne
et batteriethydrogéne? ainsi que l'implantation des premiéres stations de recharge?, seul un plan national permettrait
désormais d'accélérer. Ce plan devrait :

- Prendre comme prérequis la complémentarité des véhicules électriques (batteriethydrogéne) — a ce jour
des objectifs chiffrés ont été définis pour les seules bornes, dans la loi de transition énergétique.

- Affirmer son ambition de maximiser son impact sur les polluants et les GES — en ligne avec les objectifs
officiels (Plan Climat pour les GES, recommandations de 'OMS pour les émissions de polluants)

- Sinspirer des meilleures pratiques actuelles observées dans les territoires en matiére, notamment, de
rentabilité des installations et d'intégration des EnR. A titre dexemple, la Vendée a — via son syndicat
d'énergie, le SyDEV - a défini un plan largement basé sur l'utilisation de I'hydrogéne afin que 50% de son
énergie soit produite localement a horizon 2025, tout en créant de la valeur pour le territoire.

Plus spécifiqguement, il devrait :

a. Contenir des objectifs chiffrés en matiere de stations de recharge et de véhicules dans un
calendrier défini.

Cette méthode est celle mise en ceuvre, de fagon plus ou moins contraignante, par les pays/régions du
monde les plus avancées en matiére de développement de I'électromobilité.

L Au pot d'échappement. Les véhicules électriques {batteries et hydrogéne) sont par ailleurs moins émetteurs
que leurs équivalents diesel en analyse ACY. Souce : Concawe.

2 Compte-tenu de I'état actuel de la recherche vers 'éco-voiture ultime, une seule technologie ne peut couvrir
tous les besoins, gu’elle soit fondée sur le 100% électrigue a batterie ou a pile a combustible.

3 Environ 200 en dirculation & ce jour

* Une vingtaine a ce jour
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C.

Chercher a minimiser I'impact sur le réseau du développement de I'électromobilité en veillant a
développer les stations de recharge hydrogéne.

Ceci suppose de :

- Rémunérer les services apportés au réseau d'électricité par la flexibilité de production et le caractére
stockable de I'hydrogéne.

- Lever les quelques obstacles réglementaires, en particulier & 'installation des stations de recharge et
notamment des lors qu'elles sont, par exemple, équipées d’'une production locale par électrolyse

Garantir provisoirement le risqjue trafic des stations de recharge hydrogéne

Les stations de recharge hydrogéne étant & ce jour essentiellement opérées par des acteurs privés, leur rentabilité
est une des clefs de leur déploiement. 100 kg/j d'hydrogéne {I'équivalent de 500 Litres d'essence) permettent
auvjourd’hui de I'atteindre. Afin d'initier un cercle vertueux de développement concomitant de véhicules et de
stations, économiquement intéressant pour les opérateurs, il serait souhaitable que les autorités :

d.

Offrent, via la régulation ou des aides dédiées, la possibilité d’'un prix compétitif de I'hydrogéne pour les
utilisateurs, afin de compenser le différentiel avec les carburants existants.

Permettent d'attirer les investisseurs financiers privés dans le financement des infrastructures par le biais
de mécanismes de garanties publiques jusqu’'a ce le niveau de trafic permette la rentabilité des stations.
Renforcent les contraintes d usage sur les véhicules polluants et émettant des GES, et les bénéfices pour
les utilisateurs de véhicules zéro émission - en particulier pour ceux qui peuvent avoir un fort effet de
levier sur la mutation du parc (flottes). Exemple : ouvrir la possibilité aux collectivités locales de mettre en
place, dans la détermination de la redevance de stationnement, des avantages tarifaires aux véhicules
Zéro émissions (ou Critair 0)

Acter la création d’un Fonds de développement de la mobilité zéro émission

Ce fonds :

Coordonnerait la répartition des enveloppes allouées a la mobilité électrique batteries et hydrogéne et
s'assurerait du meilleur mix, capable de permettre un déploiement de la mobilité zéro émission a large
échelle.

Serait alimenté par diverses taxes (ex. : vighette sur les voitures thermigues dont le montant augmenterait
avec les années, allocation d’'une partie de la TIPP etc.)

Serait appelé a se tarir @ mesure que les contributeurs (les pollueurs) disparaissent.

Ces grandes mesures permettraient de lever en partie les contraintes qui freinent aujourd’hui le processus de
mutation du parc. En paticulier, I'absence de certitudes sur le potentiel de progrés des batteries en termes
d'autonomie et de puissance, sur le potentiel du Smart Grid a permettre une meilleure gestion de l'intermittence
des EnR, sur la capacité du réseau électrique a répondre aux besocins d'un usage massif des véhicules électriques
et sur 'importance accordée par les autorités nationales & 'amélioration de la qualité de I'air incite les acteurs soit
a l'attentisme (consommateurs, constructeurs etc.) soit a la promotion exclusive de telle ou telle technologie.
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Assises de la Mobilité
Contribution du Comité Frangais Butane Propane

Face aux défis climatiques et sanitaires liés au transport, |a loi relative a la transition énergétique pour
une croissance verte et le Plan Climat fixent un double objectif : réduire les émissions de gaz a effet
de serre et polluants atmosphériques et rendre une mobilité plus propre accessible a tous. Le GPL
répond a ces objectifs. C’est pourquoi de nombreux pouvoirs publics nationaux et locaux encouragent
le développement du GPL et l'intégrent dans leurs politiques environnementales.

L’enjeu de la mobilité durable n’est pas seulement technologique :
1/ il s’agit de développer I’ utilisation de véhicules a énergie alternative par les automobilistes.
Pour que les Frangais fassent le choix d’'un véhicule a énergie alternative, celui-ci doit étre accessible
en termes de prix et de colt, et facile d'utilisation. Outre ses atouts sanitaires et environnementaux,
lintérét d'un véhicule GPL est qu’il dispose de toutes les conditions nécessaires pour rendre
une mobilité durable accessible atous :

e économique al’achat et a 'usage

¢ disponible sur Fensemble du territoire

2/ Et ce, dans un contexte budgétaire contraint. A I'heure ol 'on s'interroge sur le développement
et le financement de réseaux de carburants alternatifs ou de technologies alternatives, la solution GPL
est déja disponible. Développer le GPL ne représente pas d' engagements financiers significatifs
pour les pouvoirs publics. Les investissements pour développer le réseau ou la technologie ont déja
été réalisés par les acteurs privés sur leurs fonds propres.

Le GPL:

e permet de répondre aux objectifs de I’Etat et des pouvoirs publics locaux pour
améliorer la qualité de I'air et lutter contre le réchauffement climatique

e sans peser sur la dépense publique (toutes les conditions étant déja en place, pas
besoins d’investissement majeur)

e« en étant une solution facilement accessible et plus économigue pour I'automobiliste,
qui peut améliorer son pouvaoir d’achat tout en limitant son impact sur I'environnement

¢ De plus, il s’agit d’'un savoir-faire créateur d’emplois, non délocalisable

Le GPL est une solution facile a adopter pour réduire les émissions de CO: et polluants locaux. Le
GPL a prouvé son efficacité pour réduire a moindre codt, pour 'Etat et le consommateur, la pollution
et les risques sur la santé dans de nombreux pays et villes du monde.

GPL : une solution de mobilité alternative accessible a tous dés a présent, mais sous-exploitée

Les gaz butane et propane sont deux gaz d’origine naturelle extraits en méme temps que le gaz naturel
{(méthane). Le GPL est un gaz associé au méthane (appelé aussi gaz naturel) sur la chaine de
production amont. Il est donc d'origine fossile et peut aussi étre renouvelable (biogaz).

Les tests en condition réelles de circulation démontrent qu’un véhicule GPL présente un plus faible
impact environnemental du GPL compare aux carburants traditionnels :
> Peu ou pas d'émissions de particules
> Pratiquement pas d’émissions de NOx
> Moins 18% de CO2 en moyenne comparé au modéle essence équivalent. Le
développement du BioGPL, le GPL d’origine renouvelable améliorera cette valeur.
> Le GPL n'est de plus pas un gaz a effet de serre.

Dans une période de transition, le GPL est une solution viable et instantanément
opérationnelle, qui est trop peu exploitée aujourd’hui. Développé uniquement sur fonds privés des
distributeurs GPL, le réseau de stations GPL n’est utilisé qu'a 6% de son taux d'ouverture et pourrait
approvisionner un parc d'un million de véhicules contre 210 000 actuellement. Considéré comme
suffisamment développement par I’'Union européenne, il peut par ailleurs accueillir dés a
présent le BioGPL sans modification ni investissement supplémentaire.
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PROPOSITIONS POUR LE DEVELOPPEMENT DU GPL EN FRANCE

Pour rendre une mobilité plus propre accessible a tous, il importe en premier lieu de tirer parti et
capitaliser sur les solutions alternatives existantes en complément du développement de
solutions plus innovantes. Le développement des énergies alternatives doit étre associé a un
engagement sur plusieurs années pour donner une visibilité a I'offre. C’est une condition
indispensable lorsque des investissements privés sont nécessaires.

1. Communiguer sur ’ensemble des énergies alternatives : a chague besoin de mobilité, moyens
financiers, sa solution de mobilité alternative. Un tel signal en faveur de toutes les énergies
alternatives dans les stratégies et plans en lien avec la mobilité propre permettrait a la fois :

- d'informer les usagers sur les différentes opportunités et choix en matiére de mobilité durable en
fonction de leurs besoins,

- d'inciter les constructeurs a commercialiser leurs modéles GPL en France

2. Mettre en place des incitations & aides financiéres qui profitent au plus grand nombre,

comme :

- une aide a I'achat d'un véhicule gaz GPL ( sous forme de bonus 500€ ou bonus CO2 via une

réduction de 5 a 10g de CO: octroyée pour les véhicules gaz dans le baréme bonus/malus automobile

pour valoriser leurs atouts en matiére de réduction de polluants atmosphériques en plus des
réductions de CO2),

- une aide a la conversion des véhicules essence en GPL : Quasiment tous les modéles de véhicules

essence peuvent étre équipés au GPL. Sur les plans environnemental, économique et social, une telle

mesure aurait pour effet :

- d’apporter une scolution a moindre colt pour la collectivité pour améliorer la qualité de I'air puisque
la seconde monte pourrait traiter le parc existant qui compte 15 millions de véhicules essence.
Aprés équipement au GPL, le véhicule GPL/essence émettra jusqu’'a 20% de COz en moins et
verra les principaux polluants réduits de fagon significative a un colt d’'usage équivalent a celui du
diesel

- d'offrir une alternative au diesel et d’avoir une incidence directe sur le recul des motorisations
diesel et sur la qualité de l'air

- d'améliorer le pouvoir d'achat

- et de permettre en particulier aux personnes qui n'ont pas la possibilité de s'acheter un véhicule
neuf de rouler plus propre et plus économique.

- A cela s'ajoute les bénéfices en termes d'emploi : 100 000 véhicules transformés nécessitent
environ un million d’heures par an de main d’ceuvre qualifiée non délocalisable.

3. Mettre en place des programmes de conversion au GPL des véhicules essence pour les
particuliers & flottes de véhicules publiques et privées

4. Maintenir une fiscalité réduite pour les carburants alternatifs dont le GPL et a minima I’écart
avec les carburants conventionnels

L'analyse de la pénétration du GPL en fonction du prix au litre des carburants conventionnels en atteste :
ce sont dans les pays ou le différentiel de prix entre carburants conventionnels (essence-diesel) et GPL
est le plus important que le GPL est le plus développé. Le développement de ce carburant alternatif est
intimement lié a I'écart de fiscalité avec les carburants conventionnels diesel et essence.

Il estici proposé de maintenir une fiscalité réduite pour le GPL afin d'accroitre I'écart avec les carburants
conventionnels, d'étre plus compétitif que ceux-ci et d'accélérer le développement du GPL.

De plus en 2018, du GPL d'origine renouvelable (BioGPL), sera mis sur le marché frangais du GPL
carburant. A cela s'agjoute le fait que la filiére BioGPL est une filiere naissante qui requiert des
investissements importants.

5. Lever les messages anxiogénes relatifs a la sécurité : demander aux collectivités territoriales,
compétentes en matiére de stationnement, de faire retirer les panneaux « Interdit du GPL » qui
subsistent encore dans certains parkings publics, alors que ceux-ci n'ont plus lieu d’étre depuis 20086.

Contacf :

Joel Pedessac —|.pedessac@cfbp.fr
Emilie Coquin — e.coquin@cfbp.fr
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Groupe de travail « mobilités plus propres »
Propositions du CNPA

Avant toute chaose, le CNPA tient & saluer la mention des entreprises des services, de la réparation et du
recyclage automobile, comme étant des acteurs essentiels de |z transition énergétigue des parcs et des
viviers d'emplois dans les territoires.

Le Consell National des Professions de I'Automabile représente une filiére forte de 140 000 entreprises
de proximité, pour 400 000 emplois implantés dans nos régions et non délocalisables : concessionnaires,
réparateurs, loueurs, entreprises de la mobilité partagée, écoles de conduite, acteurs du recyclage.

Le CNPA adhére par ailleurs & I'ambition du groupe de travail de donner des objectifs clairs et jalonnés
d'ici 2040, afin d'apporter de |a lisibilité 3 I'action publigue, tant pour les professionnels gue pour les
particuliers.

Mettre fin en 2040 a la vente de véhicules a carburants fossiles

Le CNPA partage pleinement le constat du groupe de travail sur le mangue de constance et de lisibilité
des politigues publigues en matiére de transition énergétigue dans les transports.

Le CNPA suggére ainsi de mettre en place un pilotage interministériel de la transition énergétigue
souhzitée par le Gouvernement, avec un interlocuteur unigue, une stratégie et des objectifs lisibles,
prévisibles, progressifs et irréversibles. Cette stratégie doit également avolir pour abjectif de rassurer le
consommateur, dont on constate un certain attentisme du fait des innovations technologigues et des
annaonces politigues.

Il conviendrait enfin de rendre les Assises de la Mobilité durables : mettre en place un bilan annuel gui
réunisse les acteurs de la premiére édition.

La fin de la vente de véhicules & énergies fossiles suppose d'avoir réussi a déployer, en 20 ans,
I'intégralité de lafiliére sur de nouveaux types de véhicules. Cela suppose donc des formations pour les
professionnels de la maintenance et de la réparation notamment : d'avoir résolu la guestion du
recyclage des batteries ou encore d'avoir garanti un développement équilibré des bornes de recharge
dans tout le pays...

Une aide & la transition énergétique pour les professionnels doit étre envisagée.
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Pour développer I"électromobilité, il convient de définir une stratégie nationale de déploiement de
bornes de recharge, en misant sur les réseaux existants et notamment les stations-service de proximité.

La gestion du parc existant

Avec 2 millions de véhicules vendus chague année pour un parc de 32 millions de véhicules particuliers,
miser sur le seul renouvellement du parc pour réduire l'empreinte carbone de ce dernier n'est pas
suffisant.

Le CNPA précanise ainsi gue l'identification des véhicules ne se fasse plus sur la date d’immatriculation
du véhicule et son carburant {systéme des vignettes CritAir actuel}, mais selon les émissions réelles
constatées. Cette mesure permet de mettre I'accent sur le bon entretien des véhicules, plutét gue sur
la possession d’'un véhicule neuf. Elle est a la fois plus juste socialement et incitative sur le plan
environhemental puisgu’elle permet d’agir sur le parc existant.

Des mesures d’accompagnement fiscal peuvent &tre envisagées pour l'entretien a visée écologique —
TVA réduite par exemple.

Le contrdle technigue, acte public délégué a des opérateurs agréés, pourrait par zilleurs étre renforcé
dans son volet « pollution ». En constatant les émissions réelles des véhicules, le contrdle technigue
devrait étre 'organe qui remet les vignettes Crit’Air sur lesguelles sont ensuite fondées les restrictions
de circulation.

Les mesures incitatives au renouvellement du parc ne sont pas suffisantes pour les ménages les moins
favorisés. Le CNPA suggére ainsi de pérenniser les aldes & 'acquisition de véhicules d'occasion récents,
ce gui permet d’agir sur le parc existant sans effets de seuils sociaux.

Le CNPA suggére par ailleurs de pérenniser les mesures d'aide & I'achat des poids lourds et VUL au GNV
et de mettre en place une TVA incitative sur I'entretien A visée écologique ou 'économie circulaire.

50



drivy

Mohbilité partagée, automobile et démotorisation : quelles mesures
concrétes pour soutenir le développement de I'autopartage ?

Selon le service Observations et Statistigies du Commissariat général au développement durable, plus de 32
millions de voitures particuligres d’'une moyenne d’age de 8,7 ans circulent en France en 2017'. Alors que
I'Hexagone compte 40 millions titulaires du Permis B, ce sont donc en moyenne plus de 80% d’entre eux qui
possédent un véhicule personnel.

Pourtant, avec un colt de possession de 5 880€/an?, la voiture personnelle figure parmi les actifs les moins
efficaces et sous-utilisés des ménages Francais. Polluante & produire, de plus en plus chére a l'achat,
elle n’est utilisée en moyenne que 7% du temps. En ville, les “voitures ventouses” se multiplient : garées et
immobiles, elles occupent une part creissante de I'espace public.

Ce décalage est d’autant plus étonnant que les Francais urbains, qui représentent 3 quarts de la population,
ont une moindre dépendance a la voiture au quotidien. En effet, pour les trajets intra-murcs, le
développement des transports en commun et des mobilités douces rend peu & peu l'usage de la voiture
particuliere superflu. Sur les trajets lengue distance, la multiplication des offres de mohilité (frain, avion, covoiturage,
bus Macren.. . incite les usagers a délaisser ou partager leur véhicule pour voyager entre deux métrcpcles.

En revanche, dés qu’il s’agit de se déplacer rapidement vers ou depuis une zone périurbaine ou rurale,
la voiture reste le moyen de transport le plus efficace : alle est la seule & pouvoir garantir une liberté de
déplacement dans ces zones peu desservies par les réseaux de transports en commun et ou I'offre de coveiturage
reste clairsemée. I en va de méme dans certaines situations spécifiques ou la veiture apparait comme
indispensable {déménagement, courses alimentaires pour un foyer, etc.).

Ainsi, cette situation met en lumiére le paradoxe de 'usage de l'automobile dans 'Hexagone : les Francais ont
régulierement besoin d’utiliser une voiture, mais pour les urbains, en posséder une releve davantage de
la commodité que de la nécessité. Dés lors, trois problématiques émergent :

1. Comment enrayer le phénomeéne des voitures ventouses dans les metrepeles ?
2. Comment accélérer la transition du parc autcmcbile vers des véhicules plus propres ?
3. Comment inciter les Frangais a se tourner vers des soluticns de mebilité altermnatives & la voiture 7

L'autcpartage, couplé & un réssau de transpoits en commun dense et efficace, a le potentiel de modifier en
profondeur nos habitudes de déplacements et aingl répondre & un triple enjeu environnemental.

1. L'autopartage, une solution efficace pour accélérer la démotorisation de la France, enrayer le
phénomeéne des voitures ventouses et libérer de I'espace public en ville

Alors qu’une voiture personnelle reste en moyenne inutilisée 93% du temps®, I'édition 2016 de I'enquéte nationale
sur l'autopartage réalisée pour I'ADEME* a démontré que chaque voiture mise en autopartage 100% du
temps remplace 10 voitures particuliéres et libére 9 places de stationnement.

2. Lautopartage, un levier 8 méme d’accélérer la transition vers des véhicules plus propres

Au-dela de la démotorisation, la hausse du taux d'utilisaticn des véhicules partages entraine un amortissement plus
rapide de ceux-di, et donc un renouvellement plus fréquent. Ainsi, 'autopartage, surtout entre particuliers, permet
non seulement d'avoir mcins de véhicules en circulaticn, mais également de progressivement rajeunir le parc
autcmehbile restant, le rendant plus respectusux de I'environnement.

3. L'autopartage, un déclencheur de mobilités douces qui contribue a diminuer les distances
parcourues en voiture

Selon I'enquéte nationale sur I'autopartage de IADENMES, les autopartageurs diminuent en moyenne de 41 %
les kilometres qu’ils parcourent en voiture. Ce chiffre grimpe a 77% pour les ménages qui se séparent de leur
unique vciture. En paralléle, 'accés a un service d'autcpartage incite les usagers a se toumer vers des modes de
transports altematifs plus propres @ les autopartageurs utilisent davantage la marche a pied {pour 30 %
d’entre eux), le vélo {29 %], les transports collectifs (25 %] le train {24 %), et le covoiturage {12 %).

! hitp:fwevan.statistig ues.developpem ent-durable.gouv. friiransports/ivehicules o utiers-parcs.btml

*LeasePlan CarCost Index 2076

*hitps:/ e ransporte nvironment.org/sitesteffiles/publications/Does-sharing-cars-really-reduc e-car-use-June %202 M7.pdf
*httpyfvewwr.ademe.fi/sites/defaultfiles/assets/documents/eng uete-nationale-autopartag e-enal bis -2 7-synthese_v1.pdf

® http:/fvavew.ademe.fifsites/defaultfiles/assets/documents/87296_enresume.pdf
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Aujcurd’hui, les progrés technclogiques et la démeocratisation des smartphones ont permis de lever de nombreux
freins & I'adopticn de services d’autcpartage en réduisant au maximum les contraintes qui y sont asscciges {pas
d'abonnement, pas de carte, davantage de véhicules disponibles, acces au senvice via smartphene. . ). Par ailleurs,
les solutions comme Drivy, qui a fédéré 1,8 millicns de persocnnes autcur de scn service de location de voiture entre
particulier et d’autopartage, scnt déployables partcut sans besoin d'investissement public.

Nous scmmes donc convaincus que 'autcpartage pourrait tre adopté encore plus largement grace a une série de
mesures qui pourraient s’inscrire dans la loi d'orientation des mchilités qui verra le jour en 2018.

1. Mettre a jour les lois existantes sur Pautopartage pour refléter les évolutions technologiques

Le code des Transperts {Article L1231-1-14} définit I'autopaitage comme “la mise en commiun d'un vehicule ou
d'une flolte de véhicules de transpori lerresire & molewr au profit d'ulifisaleurs abonnes ou habiileés par 'orgarnisme
ou 2 parsonne gestionnaire des véhicules. Chagque abonné ou wtiisateur habilité peut accédar 2 un vehicule sans
condtucteur pour le trajet de son chaix el pour une durde imitée”.

Pourtant, les réglementations sur la labellisaticon autopartage (Décret n° 2012-280 du 28 féwrier 2012} et sur les
certificats d’économie d’énergie {fiche TRA-SE-112) ne s’appliquent qu’a I'autopartage avec carte et abcnnement,
sans tenir compte des services sur mobile et de la montée en puissance de I'autopartage avec boitier. Une mise a
jour de ces textes pour les élargir a I'autopaitage avec beitier et sans abonnement serait donc nécessaire.

2. Inciter les particuliers a partager leur véhicule personnel

Afin d’inciter les propriétaires particuliers a partager leur véhicule perscnnel et ainsi densifier I'cffre d’autopartags, |l
est nécessaire de leur permettre d'agir dans le cadre du partage de frais. Sachant que le co(t annuel de
possession d’'un véhicule en France est d’envircn & 000, les revenus issus de la location de véhicule entre
particuliers ne dépassant pas ce seuil peuvent étre assimilés & du partage de frais. Un mécanisme d’abattement
fiscal reflaterait bien cette situation. Une autre sclution consisterait & permettre aux particuliers louant leur véhicule
perscnnel de déduire le bareme fiscal kilométrique, comme pour le covoiturage.

En paralléle, d’autres mesures incitatives pourraient &tre envisagéss pour les particuliers mettant régulidrement lsur
véhicule personnel en autcpartage, en particulier en matiére de stationnement : abocnnement résidentiel moins
cher voire gratuit si scn véhicule est partagé plus de 80 jours/an, places réservées cu pricritaires, réductions sur les
autres modes de déplacement doux (fransport en commun, locations de véle. . .).

3. Définir un cadre pérenne pour les micro-entrepreneurs opérant des flottes dfautopartage

En ce qui concerne les opérateurs professionnels de flottes de véhicules partagés avec boitiers, un
premier enjeu serait de lever le principal frein au développement de leur activité @ celui du stationnement. En effet,
afin de rendre leur flotte accessible aux usagers, ceux-ci sont dans I'cbligation de garer leurs véhicules dans la rue,
en payant le prix fort. Une forme de tarification professionnelle adaptée {(comparable aux tarifs du
stationnement résidentiel par exemple), ou la mise a disposition de places de parking dédiées et
équipées de bornes de recharge électriques via une autorisation temporaire d'occupation du domaine

public {comme les places SVP a Paris) permettrait de lever ce frein.

En paralltle, une réflexion pourrait &tre menée sur le régime auquel sont soumis ces opérateurs, notamment
lorsqu’ils lancent leur activité. Aujourd’hui, la location de veoiture est considérée comme une prestation de service
sous le régime micro-entrepreneur alors que la structure de colts de cette activité se rapproche davantage de la
vente de biens. Un régime micro-entrepreneur spécifique a la location de biens, avec un seuil de chiffre
d’affaires de 170 000€/an, des charges scciales de 13,1% et une franchise de TVA de 82 800€ correspendrait
davantage a la réalité de cette activité.

4. Informer et faciliter Paccés des usagers aux services d’autopartage

Une communication institutionnelle forte, nctamment au niveau local, permetirait de rendre davantage visible les
cffres d’autcpartage auprés des usagers.

Par ailleurs, la création de places de stationnement en voirie dédiés a Fautopartage et proches des autres
moyens de transports en commun sont a privilégier, dans la mesure ol 30 % des usagers actuels ont découvert
'autcpartage en passant devant une staticn.

Enfin, des partenariats entre acteurs privés et publics pourraient étre envisagées, par exemple dans I'optique
d’intégrer I'offre d’autcpartage au sein des Pass Transports des villes.

Les administrations et entreprises disposant de flottes de services pourraient également mettre leur véhicule en
autopartage lorsqu’ils sont inutilisés, et en particulier le weekend.

N N N

52



Le 27 novembre 2017

Contribution de I’Asscociation Equilibre des Energies

L’association Equilibre des Energies (EJEn) est une association indépendante gui regroupe notamment
des acteurs du batiment, de la mobilité et des énergies renouvelables, des professionnels de I'énergie
et des associations de consommateurs. EJEn constitue un outil de réflexion dont les membres
s’efforcent de proposer des solutions innovantes en matiére d’utilisation rationnelle des énergies au
service d’un objectif prioritaire : la lutte contre les émissions de CO..

EdEn s’'est réjoui de la constitution d'un groupe de travail sur la mobilité propre au sein duguel elle a
pu faire valoir certains de ses points de vue. Elle s'inquidte cependant, en prenant connaissance du
projet de rapport final, de la trés grande diversité des angles d’attague pour traiter un probléme dont
I'urgence est patente et soulignée dans le rapport, a savoir la hausse des émissions du secteur des
transports constatée depuis 2014, alors gue les engagements pris par la France appellent un
changement de tendance drastigue. EdEn rappelle que le transport routier a été a 'origine de 126 Mt
d’émissions de CO, en 2015 dont 70 Mt pour les seuls véhicules particuliers.

C'est donc a ce secteur auguel il faut s’attaguer avec vigueur avec des mesures a la hauteur du
probléme posé. Tout en s’associant aux approches consensuelles relatives au développement de la
marche, du vélo, du covoiturage et de I'auto-partage, EdEn s'interroge sur une surestimation possible
de I'effet de ces mesures et de leur acceptation par les populations, alors que le probléme n’est pas
de contrecarrer le besoin de mobilité de nos concitoyens mais d’y répondre par des moyens vertueux
pour I'environnement. EJEn constate gu’aujourd’hui la seule solution permettant de satisfaire les
besoins de mobilité propre a grande échelle est celle de la mobilité électrigue gui permet, mieux gue
toute autre filiére, de mobhiliser les énergies renouvelables au profit du secteur des transports. C'est
en outre une filiere dans laguelle la France posséde de trés sérieux atouts industriels qui doivent &tre
préservés.

La filigre électrigue peut &tre mise en cauvre par deux voies complémentaires : la filidre hydrogéne
d'origine décarbonée et |a filiere batteries. EdEn soutient les deux filiéres mais note que la filiére
batteries a accompli des progrés considérables au cours des derniéres années alors gue la filidére
hydrogéne, malgré I'arrivée d’électrolyseurs plus performants, se heurte toujours a une éguation
économigue difficile et pose des problémes technigues qui ne doivent pas étre sous-estimés. En
conséguence, EJEn estime gu’hydrogéne et batteries ne doivent pas étre traités sur un méme plan et
gue la politigue de mobilité propre doit orienter I'hydrogéne vers les usages ol il est le plus approprié,
a savoir les flottes captives ou professionnelles : autobus, tramways, chemin de fer, bateaux, taxis,
véhicules d’aéroport, chariots de manutention...

Le développement de la mobilité électrigue avec batteries est incontestablement I'opportunité
majeure gui s'offre aujourd’hui au secteur des transports. C'est ce développement qui est de nature a
rendre possible le retrait de la vente des véhicules a moteurs thermigues a horizon 2040 annoncé par
le Gouvernement.

Pour que ce défi soit relevé, des réponses doivent étre apportées dans guatre directions :
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[1] La mobilité électrigue doit &tre totalement propre

Bien gue la durée de vie des batteries se soit considérablement allongée, le cycle de vie des batteries
doit &tre organisé. La faisabilité d’un label européen sur les batteries doit &tre étudide et un plan de
collecte et de recyclage des batteries en fin de premiére ou de deuxiédme vie doit &tre établi, aprés
tu’aura &té actualisé la directive européenne du 6 septembra 2006.

Par ailleurs, la décarbonation du kWh électrigue est acguise depuis longtemps en France. Mais
l'intégration des EnR intermittentes au réseau peut s'accompagner d’un recours accru au fossile, ce
gui peut étre évité par le véhicule électrigue s'il est bien géré {voir point [4]}.

[2] La mohilité électrigue doit &tre accessible a tous

La mobilité électrigue doit accessible a tous. Ceci pose le probléeme des infrastructures de recharge,
publigues et privées, et de leurs conditions d'accés.

Eden recommande gue soit établi, en coordination avec les exploitants des réseaux de distribution, un
schéma directeur de déploiement de bornes de recharge publigues, reposant sur un séguencement
rationnel des puissances, incluant les deux-roues, dont le respect sera un préalable a l'octroi d’un
soutien financier des pouvoirs publics. [l devra &tre demandé aux collectivités territoriales de décliner,
sur leurterritoire, ce schéma directeur en prenant en compte les besoins des professionnels et de ceux
guin'ont pas accés a la recharge a domicile.

EdEn demande gue simultanément soient levés un certain nombre de verrous gui bloguent le
développement des bornes de recharge et le recours 3 la mobilité électrigue dans les logements
collectifs et les entreprises {problémes des copropriétés et de l'inefficience du droit a la prise, cas des
logements sociaux, traitement fiscal de la recharge en entreprise et des véhicules de société...)

[3] La mobilité électrigue doit contribuer a la stabilisation des réseaux

Le VE sl est bien géré peut participer a la stabilisation des réseaux, a I'instar de qui a été réalisé grice
au pilotage des chauffe-eau électriques. Le pilotage de la recharge doit devenir la régle et la
bidirectionnalité des échanges avec le réseau doit &tre développée. Des opérations pilotes de V2G
doivent étre engagées dés a présent a l'instigation des pouvoirs publics.

Une tarification de la puissance appelée appropriée, conduira, comme pour les autres usages, a une
utilisation vertueuse des bornes de recharge et des capacités de stockage représentées par les
batteries.

[4] La mobilité électrigue doit étre une composante centrale de la réglementation
environnementale du batiment

Il est essentiel gue la future réglementation du bdtiment, attendue pour I'horizon 2020, facilite
l'installation des bornes de recharge et incite a I'utilisation des capacités de stockage du VE pour
valoriser au mieux le potentiel de production d’électricité d'origine renouvelable installé localement.
A cette fin, EdEn recommande que:

- soit imposé un pré-éguipement de nature a permettre I'installation de bornes de recharge a
chague emplacement de stationnement, et gue soit rendu obligatoire, a un horizon a fixer,
leur faculté a &tre pilotées;

- soit considérés par les réeglements de construction comme un moyen de gestion active, tout
systétme de stockage composé soit par des véhicules électriques pilotés de fagon
bidirectionnelle en V2H ou V2B soit par des batteries a demeure, notamment de deuxi@me vie.

Comme pour le V2G, ceci suppose une tarification d’accés au réseau appropriée, notamment dans les
formules spécifiques a I'autoconsommation.
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Assises de la mobilité

Contribution de FNE a I'atelier « Mobilités plus propres » 1% décembre 2017

Pour une bonne santé, I'OMS recommande la pratique d'une activité physique quotidienne réguliére. Ainsi dans un air respirable,
30 minutes par jour suffisent 3 réduire considérablement le risque de maladie cardiovasculaire, de diabéte, de cancer ou de
dépression. En particulier, se rendre au travail 4 vélo apporte un bénéfice sanitaire prouvé et permet de maintenir le corps, sa
musculature et ses articulations en forme. De nombreuses études scientifiques concluent que la pratique réguliére d'une activité
physique participe également & notre bien-&tre psychologique en libérant durant "activité physique des endorphines, dénommées
« molécules du bonheur ».

L'Etat et les diverses autorités en charge de la mobilité (AOM) se doivent d'encourager I'usage des modes actifs dont les effets
positifs sur la santé sont désormais bien avérés, d"autant plus que la moitié des déplacements effectués en automobile fait en
moyenne moins de 3 kilométres et qu’une large part d’entre eux pourrait étre effectuée en mode actif. Cette action doit étre la
premiére priorité. |l est évident que les modes actifs ne pourront pas satisfaire toutes les mobilités, la seconde action prioritaire
de I'Etat et des AOM doit se porter vers les transports collectifs partout ol ils sont en mesure d'apporter un service attractif
satisfaisant a des colits supportables. La troisiéme action que |'Etat et les AOM doivent engager pour une mobilité plus propre
concerne les véhicules motorisés individuels diesel mais aussi ceux roulant & I'essence, qui par leur nombre constituent la
principale source de pollutions provoquées par les transports en particulier en zone urbanisée dense.

1. FNE préconise les mesures suivantes pour agir concrétement en faveur des modes actifs :

» Apprentissage du vélo dés le plus jeune 4ge. A l'instar de nombreux pays européens, la pratique du vélo doit faire I'objet
d'un apprentissage en milieu scolaire avec I'objectif d'arriver au collége en sachant se déplacer a vélo_dans la circulation
générale.

» Communication auprés des autres usagers de la route pour gu'ils respectent les pratiquants des modes actifs qui par
leur simple présence dans I'espace public, agissent en faveur d'un air plus respirable.

# Généralisation de l'indemnité km vélo en augmentant son plafond, en maintenant I'aide 4 I'achat d'un VAE et en faisant
la chasse a toutes les incitations détournées & I'usage de la voiture par‘ticuliére.l

¥  Facilitation du stationnement : la révision de la loi sur les copropriétés (loi 65-557 du 10 juillet 1995 maodifiée) annoncée
par I'Etat doit &tre I'opportunité de mettre les infrastructures dédiées au stationnement vélo au moins au méme niveau
que celles dédiées & la recharge des véhicules électriques.

2. FNE préconise de redonner une priorité au développement des transports collectifs pour gu'ils apportent des solutions
attractives 4 la mobilité quotidienne

Le contact rail/roue offre une trés faible résistance a I'avancement en comparaison avec le contact pneumatique/bitume de la
route. Il permet de réaliser des économies d'énergie substantielles d’autant plus que le réle de guidage de la voie ferrée permet
de faire rouler des convois longs. Les trains, métros et tramways & traction électrique sont 4 privilégier dans les conurbations pour
les transports de masse car moins émissifs en polluants et en GES au passager transporté, surtout en France ol I'énergie électrique
est majoritairement d'origine nucléaire réputée peu carbonée. Mais 40 ans aprés la décision de son développement massif en
France, celle-ci n"a toujours pas réglé son cycle de vie. Pour FNE, faire de notre pays une poubelle de déchets radioactifs, n'est pas
acceptable car elle se fait au détriment des générations futures. Autre avantage du mode ferroviaire, le contact rail/roue est
beaucoup moins émissif en particules fines que le contact pneumatique/bitume.

Par construction, si I'ensemble des circulations sont bien programmeées, il ne peut y avoir de congestion sur un réseau ferré. Par
contre l'infrastructure peut se révéler insuffisante pour répondre & toutes les demandes de mobilité. Le systéme, perdant alors
vite sa robustesse, se révéle incapable de satisfaire la demande de transport de fagon attractive pour les citoyens, provoquant des
reports vers la route et aggravant sa saturation en période de pointe. C'est ce qui se produit dans les zones trés denses lorsque la
puissance publique ne réalise pas en temps voulu les investissements nécessaires et/ou ne maintient pas la qualité du réseau
ferré, comme on I'observe particulierement en lle-de-France, mais aussi tout le long du littoral méditerranéen de Nice a Narbonne.
FNE préconise d'entretenir et de moderniser les infrastructures ferroviaires dés que le systéme de transport pour la mobilité
quotidienne fait apparaitre des dysfonctionnements récurrents.

Le développement du bitume et du pneumatique ont permis a la route de développer des autobus et des autocars comme
compléments au transport ferroviaire dans les zones les plus denses pour assurer les transports de courte de distance en I'absence
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de transport guidé ou comme mode collectif principal dans les moyennes et petites agglomeérations. Ces véhicules fonctionnent
principalement avec des moteurs diesel utilisant le gazole comme carburant. Au cours de la derniére décennie du XXeme siecle
des responsables politiques locaux prennent conscience de la dégradation de la qualité de I’air dans les zones urbaines et, sous
I'impulsion de I'Association Frangaise pour le Gaz Naturel Véhicule (AFGNY), ils vont substituer le GNV, autrement dit le méthane,
au gazole pour des usages spécifiquement urbains : autobus, bennes 3 ordures, .. mettant 'accent sur la qualité de ce carburant
émettant beaucoup moins de polluants que le gazole. FNE soutient fortement cette tendance car aujourd’hui le méthane n’est
plus seulement d’origine fossile mais peut &tre produit de fagon renouvelable et authentiquement propre par la méthanisation
de matiéres organiques. Le GNV rensuvalable ast un choix sociétal majeur présentant des avantages certains dépassant méme
le cadre de la mobilité :

¢ farte réduction des GES car ce méthane est obtenu dans ce cycle court du carbone,

¢ diminution, voire arrét de I'usage d'engrais chimiques grice i I'utilisation du digestat comme engrais naturel

améliorant en circuit court la qualité des sols et source d’émissions négatives de CO2,

¢ création d'emplois qualifiés, pérennes, non délocalisables, et globalement promoteur d’une économie circulaire
et d'un modéle agricole plus durable,
¢ indépendance &nergétique des territoires baisse des tensions géopolitiques pour 'accés aux ressources primaires

de I'énergie [pétrole, gaz, uranium, mais aussi lithium, cobalt,...)

FNE estime important que I'Etat donne un signal fort pour I'usage du GNV renouvelable le distinguant fiscalement du fossile.

FNE préconise de revenir au taux de TVA 4 5,5 % pour les transports en commun qui assure la mobilité quotidienne. C’est un
signal positif fort a donner aux acteurs de la filiére et a 'ensemble de la population. Le relévement de la contribution climat-
énergie serait sans doute la meilleure fagon de compenser cette perte de recettes.

3. FNE soutient le besoin d’un mix énergétique pour le véhicule individuel

De par l'importance de son parc, la voiture individuelle est le mode le plus émetteur de gaz 4 effet de serre et de polluants locaux,
notamment en zones urbaines denses et autour des principaux axes de transports routiers. L'origine de cette pollution c'est
principalement le gazole, carburant privilégié fiscalement au détriment de I'essence et d'autres carburants, tel le méthane. Aux
yeux de certains le véhicule électrique (VE) serait la solution pour une mobilité individuelle propre. Il fait peu de bruit et n"émet
aucun gaz a I'échappement. Mais cette vision ne résiste pas 4 une analyse en cycle de vie intégral du systéme qu’exige le VE_pour
rouler. M&me si le mix électrigue était 100% d’origine rencuvelable et propre, cela ne suffirait pas a qualifier de propre le VE. Sous
réserve d'évolutions prochaines non encore détectables, les batteries actuelles présentent des caractéristiques qui en font un des
points faibles de I'électromobilité. Ce véhicule n’est bien adapté que pour des parcours répétitifs et courts

Pour une mobilité individuelle plus propre FNE propose de:

» supprimer progressivement toutes les avantages fiscaux, y compris pour les entreprises de transport,

- al'emploi du gazole comme carburant,
-  al'acquisition de véhicules diesel,

% aligner le calcul de la puissance fiscale des véhicules diesel sur celle du véhicule essence, différence que rien ne peut
justifier aujourd’hui, si ce n’est de promouvoir les véhicules diesel et I'usage de son carburant le gazole,

# réduire |es aides & I'acquisition de VE et de proposer des aides équivalentes aux véhicules roulant au GNV car les mémes
avantages qui font des véhicules PL roulant au GNV des véhicules plus propres, s’appliquent aussi aux VL et VUL,

» mesurer au plus vite tous les gaz polluants des véhicules & moteur diesel & chaque Contréle Technique

¥ supprimer la liberté accordée au salarié contribuable de déduire ses frais de transport quotidien dans sa déclaration
d'impdts sur le revenu dans les cas les plus flagrants ol il existe une offre de transports collectifs de qualité. Dans les
autres cas FNE estime qu’elle ne doit &tre accordée que dans la limite d'un véhicule standard & définir. FNE estime en
effet que cette pratique n'est pas favorable au report modal vers les modes actifs ou les transports collectifs,

# classer tous les véhicules vignette Crit’Air en se fondent sur des résultats d’ACV certifiées et que, pour les véhicules dont
les résultats ne correspondent pas aux attentes, le déclassement soit rapidement opéré et les aides arrétées. A titre
d’exemple les VE qui utilisent des batteries chaudes consommant davantage d'énergie 4 la borne afin d'éviter leur
décharge trop rapide, ne devraient plus bénéficier d’aides & I'acquisition car manifestement trop énergivores,

# développer rapidement des restrictions de circulation dans les grandes métropoles en fonction de la pollution sur la base
de la vignette Crit'Air, EME. estime que I'exonération en trés grande partie de la contribution carbone pour le gazole
professionnel est I'exemple aberrant de politique publique qui veut d'un c&té « décarboner » le transport et de I"autre

octroie des avantages financiers significatifs & I'usage d’'un carburant polluant, troublant gravement la communication.
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IGroupe de travail Mobilité propre
Rapport d’étonnement — Fondation pour la Nature et FTHomme
1¢" décembre 2017

L'atelier d’experts portait sur la mobilité « propre ». Les enjeux sont de taille : il s'agit
d’atteindre les objectifs de réduction des émissions de gaz a effet de serre, fixés par la
Stratégie nationale bas carbone, a horizon 2030. Il s’agit également de réduire la pollution
émise par les véhicules, a court terme, pour faire face a 'urgence sanitaire.

Considérant la réalité de ces enjeux, la Fondation pour la Nature et 'Homme :

¢ S’étonne que le débat d’'experts n’ait pas permis de partager, pour le moins de
débattre, une vision de ce qu’est la mobilité durable :
- en termes de mix énergétique,
- de répartition des modes,
- a différents horizons de temps (5, 10 15 ans),
- en identifiant les changements socio-économique que cela implique (emploi et formation
notamment, mais également usages).

Une vision est indispensable pour définir les priorités en termes de politiques publiques et de
soutenir les modes de déplacements les plus « vertueux », les plus « propres », les plus
efficaces du point de vue énergétique.

L'urgence climatique et le calendrier des objectifs implique d’&tre beaucoup plus précis sur les
priorités de I'action publique et des financements.

e Regrette que les échanges se soit centrés sur I'offre de mobilité uniquement, au
détriment de la question cruciale de la maitrise de la demande.

« L'objectif est de proposer les conditions pour promouvoir le développement de toute forme
de mobilité propre ».

La formulation proposée dans le rapport du groupe de travail ne prend pas en compte la
question de I'évolution de la demande. Or, la maitrise de la demande était un des 4 sujets clés
identifiés pour ce groupe de travail, et c'est un élément clé de I'atteinte des objectifs climat
pour le secteur. Sans une réelle maitrise de la demande, les objectifs climatiques ne sauraient
étre atteints.

La maitrise de la demande revét un enjeu structurant et passera par :

- un changement des pratiques d’urbanisme et d’aménagement : celles-ci ont depuis plusieurs
décennies entretenu I'étalement urbain et contribué a lallongement des distances
parcourues quotidiennement. §'il y a des évolutions sociales et organisationnelles a soutenir,
comme le travail, ces évolutions doivent s’inscrire dans I'espace.

- un référentiel précis sur les grands projets d’infrastructures, mettant fin aux grands projets
climatici
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| LA MORILITE EST EN NOUS

Appel commun

Pour une ambition de développement d’une filiere frangaise du GNV/BioGNV

Fort de leur expérience en matiére de connaissance scientifique des différentes solutions de production (FNSEA),
d'utilisation professionnelle (FNTR, FNTV, REUNIR) et d'énergéticien (GRDF), les parties signataires du présent
appel souhaitent partager avec leur environnement et tout particuliérement les pouvoirs publics leur vision en
matiére de mix énergétique pour une maobilité plus propre.

Une exigence commune : La trajectoire fixée par les pouvoirs publics a tous les niveaux doit &tre claire et
homogeéne sur le long terme

L'accord de Paris suite a la COP21 de 2015 dresse un bilan sans ambiguité de la trajectoire inévitable si aucun
effort nest réalisé pour contenir les émissions de gaz a effet de serre de tous les secteurs d'activité.

Dans le méme temps, la Commission Européenne appelle 'ensemble de ses membres & mettre en ceuvre sans
tarder des trajectoires de déploiement des énergies alternatives, tout en pointant les dépassements d’émissions de
particules fines.Cnfin, le plan Climat présenté le 6 juillet 2017, précise les attentes de I'Etat frangais qui « soutiendra
le développement des carburants alternatifs [...] » et « F'acquisition des poids lourds' au gaz [...] favorisée
fiscalement ».

Pour les transports routiers en général, une des alternatives susceptibles d'étre mise en ceuvre a large échelle
dans les délais quiimpose I'urgence de la situation : il s'agit du Gaz Naturel Véhicule (GNV). Non content d'étre
déja opérationnelle et é&conomiquement accessible, cette solution contient en soi sa propre transition énergétique,
a travers le déploiement du BioGNV i1ssu de la méthanisation et de la méthanation. Elle s'adosse sur une
technologie moteur au point et une structure existante d’acheminement du carburant davitaillement (le réseau
gazier), par nature vertueuse et maitrisée.

Le respect des objectifs fixés par le Plan Climat peut d’ores et déja s’appuyer sur les initiatives lancées depuis 2016
et qui ont généré une dynamique positive de la filiére francaise du GNV/BioGNV.

Trois axes pour des mesures concrétes et des effets rapides pour accélérer la transition énergétique dés
maintenant

Les parties signataires invitent les pouvoirs publics & mettre en ceuvre une politique d’incitation des acteurs &
franchir le cap de la transition énergétique a travers trois séries de mesures :

1.- Garantir au GNV/BioGNV un cadre fiscal et réglementaire propice a un essor accélere

La filiere émergente et par nature fragile du GNV/BioGNV requiert une stabilité long terme du cadre fiscal et
reglementaire, sur une pénode similaire au temps d'amortissement des maténels.

Le GNV/BioGNV est un carburant alternatif qui offre un trés bon retour sur investissement pour I'Etat.

Pour les acteurs du transport routier, le changement de modéle énergétique ne peut s’'opérer qu'a la condition d'une
visibilité long terme sur la fiscalité du carburant GNV/BioGNV et les incitations pour passer & I'acte.

L'encouragement réglementaire passe également par une facilitation de l'accés des véhicules GNV/BioGNV dans
les zones a faibles émissions. Ainsi les mesures suivantes constituent des leviers décisifs :

¢ Intégrer le bipGNY a la vignette Crif air vehicule trés faible émission,

s  Faire reconnaitre le bigGNV, avec son propre facteur d’émission dans la base carbone ADEME avec une
valeur d’émission GES différente de celle du GNV,

» Classer tous les véhicules vignette Crit'Air induites par le cadre réglementaire « certificats de qualité de
I'air » en se fondant sur des résultats d'ACV certifiees,

1 La notion de poids-lourd englobe ici 'ensemble des véhicules dont le tonnage est supérieur ou égal a 3,5t
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*  Garantir le stationnement des véhicules lourds & faibles émissions -dont les motorisations GNV/bigGNV-
& proximité du coeur des villes pour ancrer la compétitivite du secteur (ex. autocars de tourisme),

s  Autoriser des plages plus larges de livraison pour les véhicules a faibles émissions,

* Aides modulées a I'acquisition en propre ou en location des véhicules faibles émissions pour le carburant

GNV/bioGNV.

A terme, la filiere GNV/BioGNV doit pouvoir autofinancer son propre développement a travers la monétisation des
gains des émissions de GES et polluants, valonsés dans une approche du puits a la roue.

2.- Faciliter ’'émergence d’une production massive de BioGNV en relation avec les territoires

Les intéréts des transporteurs et agriculteurs sont parfaitement convergents : 24% des flux des TRM concernent
les transports de matiéres premiéres alimentaires & destination des points de vente qui permettent donc
d’approvisionner les clients des agriculteurs. Soutenir la production de biométhane durable et concertée auprés de
la filiére agricole permet donc de créer une économie circulaire et solidaire au coeur des tertoires pemmettant de
favoriser les synergies entre deux secteurs dont la compétitivité est un enjeu essentiel. Soutenir les projets de
méthanisation qui prennent en compte les acteurs locaux et les aspects environnementaux permet de garantir leur
bonne intégration au territoire disposant également d’autres atouts dans sa valorisation des coproduits

L’ensemble de ces actions doivent se faire en paralléle d'un soutien au déploiement de la filiére biométhane. En
effet, le caractére vertueux du GNV prend tout son sens lorsque le gaz est produit de maniére renouvelable,
localement, & partir du gisement de matiéres agricoles ou déchets ménagers. Aussi convient-il d’encourager la
professionnalisation de la filiére biométhane, premiére filiére de production de gaz vert, ainsi que de pérenniser le
soutien qu’il lui est associé (tarif d’achat, soutien financier par le fonds chaleur etc.). Enfin, la reconnaissance de
son caractére renouvelable passe par la prise en compte de la présence du BioGNV dans le calcul de la fiscalité
associée au GNV.

De méme le lancement d’'un appel a projet « filiére du futur » pour développer un écosystéme impliquant les
constructeurs au travers des conversions vers des chaines de production a faible émission & proximité des sites
de biométhane est un signal attendu d’engagement du gouvernement pour développer la filiére GNV/BioGNV.

3.- Prolonger I'effort de déploiement d’un maillage efficace en points d’avitaillement GNV/BioGNV

Le but & atteindre en soutenant I'accélération du développement des points d'avitaillement nécessite 'émergence
de stations multisectonielles adaptées au besoin de tous les utiisateurs. La coordination des deux filiéres du
transport routier (TRM et TRV) peut faire emerger les stations aux endroits stratégiques dans les territoires en
minimisant les « hauts le pied », et permettre aux entreprises de transports de convertir leur flotte vers une solution
écologique et rentable financiérement. L'accés aux stations GNV / BioGNV doit également prendre en considération
'émergence des usages particuliers et petits professionnels du GNV pour les Véhicules Légers et les Vehicules
Utilitaires Légers.

Pour ce faire, des enveloppes financiéres pour encourager l'investissement industriel dans les stations sous
I'unique condition de disposer du BioGNV a la pompe est un engagement indispensable.

De méme, il est nécessaire de réaliser des concertations locales comprenant les professionnels locaux, les
producteurs de biométhane (agriculteur, collectivités locales, syndicats) et la filiére d'utilisateurs professionnels
potentiels de GNV (TRM, TRV, BOM, BTP) afin d'identifier les emplacements les plus adaptés des stations
permettant de répondre au besoin des utilisateurs et combinant une valorisation du biométhane produit localement.
Ces concertations locales pourraient avoir lieu dans le cadre de lancement de schémas directeurs de stations
d’avitaillement en region (sous I'égide des VP énergie/tfransport des exécutifs régionaux ou des services
déconcentrés de I'Etat (Préfet, DREAL))

La France a les moyens d’une ambition réaliste et forte en matiére de transition énergétique de son
transport routier.

Une des solutions optimales est clairement identifiée par I’ensemble des acteurs : le GNV/BioGNV.

Les organisations et les opérateurs FNSEA, FNTR, FNTV, REUNIR et GRDF ont la volonté d’accompagner
durablement le déploiement de cette solution, a grande échelle, pour la mettre a la portée de tous sur
I’ensemble du territoire national.

Il appartient aux pouvoirs publics de répondre présents aux cété des acteurs de la filiére en mettant en
ceuvre a court terme les mesures susceptibles d’engager cette nouvelle trajectoire.
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[Construire une mobilité plus propre, déplacer des personnes et des biens sans émettre de gaz a effet
de serre ou de polluants, est un des défis fondamentaux d'une mobilité d’avenir aux horizons 2030 -
2050 pour une croissance plus forte, écologique et inclusive.

L'accord de Paris, la loi de transition énergétique pour la croissance verte, et plus récemment le plan
climat, mettent les politiques publiques sur ce chemin. L'cbjectif est de maintenir I'élévation moyenne
de la température au-dessous de 2°C. Or en 2016, les transports représentent en France, 29 % des
émissions de gaz a effet de serre. |l est donc impératif d'inscrire la future loi d'orientation dans une
perspective de transition écologique et énergétique

Dans ce contexte, |l est important que I'Etat se congoive comme un chef d’orchestre et qu'il trouve les
modalités d'une mobilisation des collectivités territoriales et des citoyens. |l s'agit de construire des
réponses dans les régions et dans les métropoles comme dans le périurbain et dans les territoires
ruraux.

Une mobilité propre se construit autour d’un triptyque : usagers (comportements) + véhicules
(faibles émissions) + infrastructures (adaptées et innovantes).

Dans la perspective de la future loi d’orientation, la FNTP insiste sur lI'importance de donner aux
acteurs, et en particulier aux collectivités territoriales :

Les infrastructures, solutions pour la transition énergétique / écologique

L'investissement dans les infrastructures est un puissant levier pour parvenir a réaliser la transition
énergétique / écologique. Les infrastructures offrent un véritable bouquet de solutions pour une
mobilité plus propres : routes, voies ferrées, voies navigables, transport aérien.

Le rapport de juin 2016 «investir dans les infrastructures pour réussir la transition écologique » publié
par la FNTP estime le besoin d'investissement annuel additionnel a 8 milliard d'ici 2030. Il présente
I'ensemble des solutions techniques proposées aujourd’hui par les entreprises du secteur des Travaux
Publics.1

De la visibilité

Il s'agit de prendre en compte les infrastructures dans la concrétisation d'une mobilité plus propre.
Cela passe par la capitalisation des solutions de terrain pour déployer les dispositifs les plus
adéquats. C'est pourquoi la FNTP propose la création d’'un observatoire des infrastructures basses
émissions et de I'adaptation des infrastructures au changement climatique.

Il réalise chaque année un état des lieux des ameénagements et d'ouvrages réalisés sur le territoire. Il
propose un rapport de suivi au comité d’orientation des infrastructures (COI). Il diffuse et promeut le
contenu de ce rapport auprés des collectivités territoriales.

De la sécurité dans le montage des projets
Pour accélérer les projets de mobilité propre, une fois qu'ils ont été décidés, la FNTP propose :

Afin de simplifier I'instruction des projets, d’encadrer les demandes de complément ou de
régularisation de la phase d'examen du projet et de réduire le délai durant lequel le préfet peut
prolonger cette méme phase.

Afin de rationaliser le contentieux, de soumettre les tiers, a linstar des pétitionnaires, a un
délai de recours de 2 mois, de supprimer les possibilités de prolongation du délai de recours

1 https://www.fntp.fr/fntp/argumentaires-etudes/investir-dans-les-infrastructures-pour-reussir-la-transition-
ecologique
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contention et d'encadrer toutes les réclamations. Il convient, comme en droit de la
construction, de limiter les recours abusifs. Confier aux cours administratives d'appel une
compétence de premier et dernier ressort, comme pour les énergies renouvelables, pour le
projet d'une ampleur significative

De la capacité de décision et de financement dans la proximité

Pour permettre aux collectivités de mener a bien leurs politigues en matiére de mobilité propre, la
FNTP propose :

De doter les régions de compétences nouvelles en matiére de pilotage d'infrastructures. En
cohérence avec le schéma régional de développement économique, d’innovation et de
territorialisation, le schéma daménagement et de développement durable du territoire
(SRADDET) comporterait un chapitre regroupant toutes les orientations en matiére
d'infrastructures concourant en particulier a la réalisation de la mobilité propre. Ce chapitre
préciserait les engagements financiers

de la région sur les différents types d'infrastructures et sur les projets régionaux structurants.
Au début de chague mandature et en application du SRADDET en vigueur, la région établirait
avec chaque territoire cohérent un contrat régional d’aménagement du territoire.

De mettre en place des instances de coordination régionale regroupant I'ensemble des parties
prenantes (Conseils d'orientation régionaux des infrastructures). Rassembler les parties
prenantes, notamment les représentants du monde économique (entreprises, investisseurs,
constructeurs d'infrastructures, gestionnaires de réseaux, usagers, etc.), autour d'une
instance de coordination régionale permettrait de favoriser le dialogue et le consensus
territorial, de partager la méme vision et d'assurer une cohérence d'action au service du
développement économique et de I'aménagement du territoire. En ce sens, les conférences
territoriales de I'action publique (CTAP) pourraient étre élargies aux représentants du monde
économigue. Les CTAP en cette configuration élargie seraient associées a la préparation des
contrats de plan entre I'Etat et les régions, a celle des contrats régionaux d’'aménagement du
territoire et au suivi de leur exécution.

D’habiliter les collectivités territoriales a instaurer un péage ayant comme objectif principal la
couverture totale ou partielle des dépenses de toute nature liées a la construction, a
I'exploitation, a I'entretien, a I'aménagement ou a I'extension de l'infrastructure routiére.

Donner la possibilité pour les EPCI a fiscalité propre, qui exercent la compétence voirie,
d'instaurer localement une taxe additionnelle a la TICPE pour financer les dépenses de voirie.
Il s'agit de créer un nouvel outil destiné a élargir les possibilités de financement des
infrastructures urbaines et péri-urbaines par les usagers, sans investissement technologigue
lourd.
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M. Patrick Oliva
Président de l'atelier d'experts « pour une
mobilité plus propre » des Assises de la Mobilité

Paris, 1¢" décembre 2017

Monsieur le Président,

En tant que groupe industriel frangais, ENGIE inscrit la croissance responsable au coeur de ses métiers de
I'électricité, du gaz naturel et des services & 'énergie pour relever les grands enjeux de la transition énergétique
vers une économie sobre en carbone. ENGIE s'investit ainsi de fagon croissante dans le développement de la
mobilité durable tant sur le territoire national qu’'a linternational au travers de ses activités d'electrification des
fransports publics, ses infrastructures d'avitaillement en carburants alternatifs, ses systémes intelligents de
fransport, ses solutions de planification urbaine et de modélisation 3D des territoires.

Dans le cadre des Assises de la Mobilité, nous vous remercions de nous avoir entendus au cours de
plusieurs entretiens relatifs 4 I'atelier d'experts « pour une mobilité plus propre ». Afin de compléter notre propos,
nous souhaitons réaffirmer 'engagement ¢’ENGIE en tant que leader de la transition énergétique dans les villes et
les territoires, pour lagquelle la mobilité durabie constitue I'un des leviers.

Le secteur des transports est aujourd’hui I'ohjet de mutations d’envergure qui possédent un potentiel de
disruption fort pour la mobilité des biens et des personnes dans les villes et les terriloires. C'est ainsi que la
propulsion thermique sera & terme supplantée par une propulsion aux carburants alfernatifs {électricité, (bio)gaz et
hydrogéne), que la production décentralisée de ces carburants alternatifs (et leur stockage) permettra de rompre la
dépendance aux produits pétroliers importés et modifiera les équilibres entre Etats. Enfin, la digitalisation sans
cesse croissante de nos usages apportera une coffre de mobilité plus adaptée & nos besoins, plus accessible et
plus connectée & des systémes de plus en plus autonomes.

La vision d'ENGIE peur la mobilité de demain s'articule autour d’'une mobilité plus propre et plus intégrée dans une
conception d'ensemble d’aménagement du territoire national, urbain et rural. L'atténuation des externalités
négatives liées au développement croissant des besoins de mobilité requiert selon ENGIE de :

+ favoriser la continuité des initiatives de décarhonation des transports pour une mobilité plus
propre en reconduisant les mesures incitatives pour accélérer la transition vers les carburants alternatifs.
L'enjeu est de continuer & stimuler dans la durée et de maniére prévisible le développement de 'offre et de
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la demande pour I'électromobilité, le GNV et la mobilité hydrogéne. Ceci dans une complementarité des
carburants alternatifs pour adresser tous les usages du transport :

o transport individuel et collectif des personnes a I'électricité en milieu urbain avec Fopportunité d'un

usage des batieries des véhicules électriques comme stockages décentralisés d’énergie,

o transport collectif des personnes et transport des marchandises au biogaz en milieu péri-urbain et

pour les longues distances,

o transports des personnes et des biens & I'hydrogéne lorsque les solutions technologiques

arriverant a maturité,

+ stimuler la conversicn des flottes de véhicules aux carburants alternatifs via un cadre d'action
national pour le verdissement des véhicules en vue d'atteindre d'ici 4 2020 des niveaux de conversion
significatifs tant dans les parcs publics que privés et ainsi accélérer par la mise a 'échelle 'économicité
des filigres industrielles nationales afférentes,

e développer une approche systémique pour une mobilité plus efficace et connectée dans les villes et
les territoires en favorisant une conception d'ensembile d’aménagement du territoire national, urbain et
rural par:

o une recherche d'un étalement urbain limité, une préférence pour le développement de I'économie
circulaire et des circuits courts dans le transport de marchandise (comme peut le permettre la
visualisation 3D des territoires et la simulation de scénarii de mobilité et de planification urbaine),
|'optimisation de l'usage des infrastruciures existantes en utilisant les ‘big data’ issues de la
captation des flux de circulation, dont celles des transporis publics (grandes lignes, tramway,
métro, bus), pour les adapter & la demande de mobilité de demain dans les villes et les territoires
{comme peuvent le permettre les systémes intelligents de transport),

o le développement d'une offre de connectivité élargie dans les moyens de transport publics
assurant les nouveaux services digitaux et la slreté (comme la télésurveillance en direct & bord
par une connectivité haut-débit embarquée),

o la digitalisation des infrastructures urbaines lors de leur renouvellement {comme les feux de

circulation, les caméras de surveillance et |'éclairage public) peur une interconnexion progressive

de ces verticaux au travers d'une plateforme digitale permettant des colts optimisés de
déploiement et de gestion pour les collectivités,

le soutien aux solutions innovantes favorisant l'intermodalité au sein des collectivités territoriales

par linterconnexion des infrastructures de transport (en particulier pour fes grandes

agglomérations)

= anticiper les enjeux futurs de mobilité autonome au travers de Ja déclinaison opérationnelle de la
stratégie nationale du véhicule autonome en cours d'élaboration par toutes les parties prenantes actives
dans le domaine.

o

Q

ENGIE se tient & disposition des pouvoirs publics pour ceuvrer en lien avec I'ecosystéme national de la mobilité a
une mabilité plus propre, plus connectée, plus réductrice d'inégalités, plus complémentaire dans ses offres de
transport et plus sOre.

Je vous prie de recevoir, Monsieur le Président, lexpression de ma considération distinguée.

M. Olivigr Biancarell
Diregtedr des solutions décen
ur les villes et le itoires
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Contribution de la FNTYV pour une mobilité plus propre

Le tespect de 1’environmement est une priorité pour les entreprises de transport de vovageurs : fort taux
de renouvellement des vehicules, faible moyenne d’age du parc et création d’une charte d’engagement
volontaire “Objectif CO2”. La FNTYV, avec 'ADEME et Régions de France, a publig un état des lieux «
Quelles filiéres énergétiques pour les autocars 7 » https:/www. fintv. fiycommunication/communiques-de-
presse/articleftransition-energetique-quelles-filieres-pour-les-autocars

1/ Elaborer un calendrier réaliste de sortie du diesel

A T’heure actuelle, ancune filiére énergétique n’est substituable au diesel pour effectuer la totalite des
activités du transport routier de voyageurs. Quelle que soit la technologie alternative, il convient de lever
les freins au développement de ces filidres. Le mix- énergétique doit étre un principe incontournable
de la transition énergétique. Afin de créer les conditions favorables au renouvellement du parc, il est
nécessaire d’encadrer les restrictions d’accés aux agglomérations fondées sur les émissions polluantes :
- sur la base d’un calendrier concerte et réaliste au regard de la disponibilité des technologies et de la
maturité des filigres industrielles ;
- au regard d’une étude d'impact objective faisant apparaitre les gains environnementaux compares atx
contraintes générées, notamment en terme d’investissement ;
- enintégrant une durée d’amortissement des véhicules de 15 ans.

2/ Etendre le dispositif de suramortissement i tous les véhicules propres

Des dispositifs d’accompagnement a 1’investissement des entreprises peuvent été mis en place : les
véhicules industriels de plus de 3,5 tonnes fonctiommant au GNV et bioGNV bénéficient d’un
suramortissement de 140 % qui devrait étre prolongé jusqu’en 2019. 11 conviendrait d*étendre ce dispositif
aux véhicules industriels qui utilisent la technologie électrique, hybride ou roulant a 1’éthancl ED95.

3/ Assurer une visibilité sur la fiscalité des carburants et prévoir la récupération de TICPE

Le développement des filieres émergentes des technologies alternatives au diesel requiert une stabilité a
long terme du cadre fiscal et réglementaire, sur une période similaire au temps d’amortissement des
matériels, ainsi qu'une visibilité sur la fiscalité des carburants alternatifs.

4/ Accélérerle développement des réseaux d’avitaillement

Les collectivités territoriales jouent un réle-clé dans le développement des points d’avitaillement ou de
recharge. La conversion des petites flottes pourrait étre favorisée grice & des appels a manifestation
d’intérét, des mises & disposition de foncier, des mutualisations public-privé ou des participations au
financement d’infrastructures via des SEM.

5/ Favoriser!’implantation de stations d’avitaillement multisectorielles

L’accélération du développement des points d’avitaillement nécessite 1’émergence de stations
multisectorielles adaptées au besoin des utilisateurs. La coordination des filidres peut faire émerger les
stations aux endroits stratégiques grice a des concertations locales réuni ssant les professionnels, les
producteurs de biomethane et les utilisateurs professionnels potentiels de GNV (TRM, TRV, BOM, BTP).

6/ Renouveler les appels a projet pour financer les stations et les étendre au transport de voyageurs.
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Lancé par 'ADEME etle CGlen 2016, I’Appel a Projets GNV a ¢té prolongé jusqu’en septembre 2017
Les critéres d’chgibilité de cet appel a projet ne permettaient pas aux opérateurs de transport de voyageurs
de se porter candidat alors qu’ils sont confrontés aux exigences réglementaires des vehicules a faibles
émissions. Un nouvel appel a projet, qui intégre le transport routier de voyageurs, d oitdonc &tre lancé.

7/ Etendre le label « Charte CO2 » au transport routier de voyageurs

Depuis 2011, la charte Objectif CO2 a offert aux professionnels la possibilité de s’inscrire dans une
stratégie de lutte contre le changement climatique. Les entreprises engagées ont pu réduire de maniére
significative leurs émissions de gaz a effet de serre et de polluants atmosphériques. Depuis 2016, la mise
en place d’une démarche complémentaire par la création d’un label permet aux entreprises de transport
routier de marchandises d’obtenir une reconnaissance de leur performance environnementale. 11 convient
que ce label soit étendu dés 2018 au secteur du transport routier de voyageurs.

8/ Encadrer le développement des péagesurbains

Le péage urbain constitue une solution pour lutter contre la pollution et la congestion. 1l s’agit d™un
mécanisme plus équitable que les mesures générales d’interdiction du diesel. Dans 1"hypothése ou la
mise en place des péages urbains serait facilitée, ces dermers devraient étre strictement limités au
coiit des externalités du mode considéré. En outre, les péages pour 1’accés aux centres urbains ne doivent
pas se cumuler avec des tarifs de stationnement €levés destinés, eux aussi, a financer les externalités.

9/ 1.’autocar, acteur central de la mobilité partagée

Le premier levier de la transition énergétique est la modification des comportemnents en favorisant le report
modal de 1’autosolisme vers les transports en commun. Un autocar a pleine capacité peut remplacer jusqu’a
30 voiturss et constitue une alternative durable. L™un des objectifs des Assises dela Mobilité doit donc &tre
d’identifier toutes les mesures susceptibles de rendre ce taux d’occupation le plus élevé possible. 11
convient dans ce cadre de considérer 1’autocar comme un mode de covoiturage doté d'une capacité
supérieure a un véhicule particulier qui aura par conséquent des impacts bénéfiques plus élevés.

10/ Encadrer les offres de covoiturage et I’autopartage

Les éléments tarifaires de ces offres doivent consister en un partage de frais et non en une rémunération. Les
offres de covoiturage ne peuvent devenir une source de revenu pour les conducteurs, déconnectée de
leurs trajets quotidiens habituel. Les nouvelles mobilités ne doivent pas favoriser un dumping social
préjudiciable aux conducteurs de taxis, de VT C et aux transporteurs traditionnels. Aussi est-il nécessaire
de limiter réglementairement le montant de 1"indemnite exigible au titre du partage de frais a I’indemnité
kilométrique 1égale divisée par le nombre de passagers.

11/ Exonérer les professionnels du transport collectif du malusécologique

Les opérateurs de transport de voyageurs au moyen de veéhicules de moins de 10 places doivent
s”acquitter du malus écologique. Ce malus représente un colit important pourles professionnels alors méme
qu’il s’agit de leur outil de travail et que le transport collectif est bénéfique pour I’environnement dés
lors qu’il permet de réduire le nombre de voitures particuliéres en circulation. Par conséquent, il convient
d’exclure les professionnels du transport routier de voyageurs du dispositif.

Retrouver I'ensemble des propositions de la contribution de la FNTV aux assises de la mobilité :
https:/Aaww. ity fi/ communication/communiques-de-presse/article/assises-nationales-de-la-mobilite-les-
apports-du-transport-routier-interurbain
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Annexe au rapport du groupe de travail « mobilité plus propre » dans le cacre

des assises nationales de la mobilité

La FUB a présenté un cahier d’acteur contenant 26 propositions
de mesures, propositions concrétes pour rendre accessible la
solution vélo-déplacement a chacune et a chacun. Une partie
d’entre elles sont reprises dans le rapport du groupe de travail
« mobilité plus propre ».

La FUB souhaite apporter quelgues précisions chiffrées sur les
mesures reprises et rappeler les mesures non-retenues.
Notamment la FUB estime gue le fonds national vélo doit &tre
doté de 200 millions d'euros par an. Le chiffre de 200 000 places
de stationnement dans les gares SNCF semble également
important a souligner. Le mantant annuel exonéréde I'lKV —qui
doit devenir obligatoire dans le public et le privé - doit &tre
porté a 500 euros. L'ensemble des propositions sont résumées
par l'illustration ci-contre.

Pour rappel, dés mars 2017, la FUB et ses nombreux
partenaires avaient lancé le portail « parlons-vélo » a l'occasion
des élections présidentielles et législatives, avec 10
propositions organisées autour de 3 axes : fonds national vélo,
créer une culture vélo et une fiscalité pro-vélo. Dans ce cadre,
600 candidats se sont engagés, dont le candidat Macron et 67
députés.

Toutes les propositions ont recueilli des scores importants:
entre 69 et 86%. Le candidat Macron s'était notamment engagé

1. Créer un fonds
national dinvestisse-
ment pour les mo-
des actifs

2. Créer une Délégation Interministérielle
a l'usage de la Marche et du Vélo

3. Rendre « cydables et marchables »
des temitoires pilotes lauréats d'un appel
a projet

4. Aider les collectivités a résorber les
coupures et les points noirs des itiné-
raires cyclables

5. Une réelle contribution financiére aux
modes actifs prélevée sur le budget
publicitaire des marques automobiles

6. Compléter le schéma national des
véloroutes et voies vertes d'ici 2030

7. Une réelle coordination nationale du
tourisme a vélo

o

Un espace r

public e

pour tous

8. Généralisation i

de la « Ville 30»

o

Développement des wéloroutes et r&-
seaux express vélo

10. Création d'une nouvelle norme ur-

banistique pour les modes actifs

11. Pour un droit opposable a l'accessi-
bilit¢

12. Développer les stationnements sé-
curisés et répondant aux normes pour
les vélos

13. Eduquer au vélo tous conducteurs
de véhicule motorisé

14. Elaboration d'une réglementation

adaptée & la sécurité des cyclistes

15. Verbalisation des infractions & l'en-
contre des cyclistes

16. Création de 200 000 stationne-

ments vélo dans I'ensemble des gares

pour un coit d'envi-

ron 200 millions .

d'euros i
==

Tous 4 vélo ~ &

17. Appui & 'appren-

tissage de la mobilité

vélo dés la matemelle
eten pnmaire

18. Développer les vélo-écoles pour
adultes

19. Systématiser I'identification pour
lutter contre le vol et le recel de vélos

20. Rendre 'KV plus incitative

21. Développer le programme Alvéole
22. Elaborer une stratégie nationale po-
sitive de communication

23. Créer un réseau et un label de mai-
sons du vélo

24. Encourager
Fachat du vélo a
assistance é&lec-
trique (VAE)

T 9
\.

25. Encourager les innovations au ser-
vice du « systéme vélo »

Léconomie
circulaire
du vélo

26. Création d'un chéque « réparation »

Au dela des idées, nous faisons autant
que possible des propositions concrétes
et opérationnelles de mises en ceuvre
pour chacune des mesures.

a pérenniser I'aide a 'achat de VAE et a créer un fonds national vélo. Vu les débats sur la PLF2018, notamment sur le
bonus VAE — initialement supprimé - la FUB espére gue ces engagements seront tenus.

lidats aux 10 propesitions Parlons Vélo
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Dans sa lettre au président de la FUB, en
réponse a la lettre ouverte — cosignée par de
nombreux parlementaires et personnalités - au

Président de

la Républigue concernant

le

maintien de la prime a l'achat de VAE, la

Ministre des transports,

Elisabeth Borne,

évogue notamment la poursuite de la démarche

du code de la rue.

La démarche « code de la rue », par opposition
au «code de la route » actuel, consiste a
remettre les piétons et les cyclistes au coaur de
la vie de la cité. La FUB, trés attachée a
développer le vélo sans opposer ce mode a la

marche, adhére pleinement a cette démarche

indispensable. De nombreux progrés ont eu lieu depuis 10 ans dans la matiére avec notamment la généralisation des

doubles-sens cyclable et le principe fondamental de prudence envers 'usager vulnérable. Pour franchir le prochain

pallier et enfin changer d'échelle, il semble opportun de profiter de la nécessité de revoir la convention de Vienne de
1868 sur la circulation routiére, - nécessité induite notomment par Uanticipation de Parrivée prochaine des véhicules

dites « qutonomes », mais également par la prise en compte des EDP, - pour reconsidérer la place réservée aux piétons
et aux cyclistes, et plus généralement aux fonctions non circulatoires de 'espace public.
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La contribution citoyenne la plus massive aux Assises
s’appelle « parlons-vélo »

La FUEB souhaite indiguer gue sa grande enguéte « harométre
des villes cyclables » confirme haut et fort, avec ses 113 003
réponses, les attentes réelles des Francaises et des Francais
pour une amélioration rapide des conditions de circulation a
vélo. Cette enguéte constitue la contribution citoyenne la
plus massive aux Assises de la Mobilité. Les résultats
permettent d’analyser finement les différents freins a la
maobilité a vélo et montrent toute l'urgence de la mise en
ceuvre des propositions portées par la FUB dans son cahier

L@ .y
GO = ‘ﬁ&
I71 Yopour 6P ’/al our 55 % pour
leurs serendre AU o
d’acteurs.
SECURITE :

* 80 % des répondants {85 % des répondantes) estiment qu’a vélo il est important
d’'étre séparé du trafic motorisé.

* 90 % estiment gue les conditions actuelles ne permettent pas aux enfants ou aux
personnes dgées de se déplacer a vélo en sécurité.

La FUB demande de lancer dés 2018 un appel a projet financé pour des territoires-
pilotes « 100% marchables et cyclables » ainsi que des appels a projets
« traitement des coupures » et « réseau expresse vélo » pour les autres territoires.

BIENVEILLANCE :

* 90 % des répondants constatent que des conducteurs se garent fréguemment sur les
itinéraires cyclables guileur sont réservés.

* 8 % seulement des répondants s’estiment respectés par les conducteurs de véhicules
motorisés !

La FUB demande & ’Etat de rendre systématique 'apprentissage de la mobilité & véio
dons le cadre de 'école primaire et Vintégration du respect des piétons et cyclistes
dans fe continuum de sécurité routiére.

STATIONNEMENT :

* 20 % seulement des répondants trouvent qu’il est facile de stationner son vélo en
sécurité prés des gares ou stations de transports en commun.

» 92 % des répondants estiment que les vols de vélo sont fréguents et craignent pour
la sécurité de leur véhicule.

La FUB demande 3 Etat la mise en place d’un plan de stationnement intermodal
sécurisé et une démarche globale de lutte contre le vol de vélo.

et financé.
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Les Assises de la Mobilité doivent étre 'occasion d’assumer la rupture avec la politique du
tout-voiture. L'ampleur de « parlons-vélo » - contribution citoyenne portée par la FUB -
montre que la « solution vélo » a le potentiel pour améliorer concrétement le quotidien des
Francaises et des Francais. La future loi d’orientation des mobilités doit permettre a tous de
se déplacer a vélo confortablement et en sécurité en incluant un véritable Plan Vélo, sincére
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Assises de la mobilité — Atelier « Pour une mobilité plus propre »
IESF — comités Energie et Transports - Mobilité sans carbone — contribution du 28 novembre 2017

Atelier « Pour une mobilité plus propre
Axe 4 du projet de rapport de I'Atelier :
Accélérer le renouvellement du parc de véhicules existants et donner un cap
aux nouveaux véhicules, tout en maitrisant des incertitudes énergétique

Contribution des Ingénieurs et Scientifiques de France, représentés par
Edouard FREUND (comité Energie) et Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE (comité Transport)
26 novembre 2017

Rappel de l'orientation stratégique de I’Atelier Se doter d’une stratégie véhicules afin d’articuler le
développement rapide des nouveaux véhicules et la production/distribution massives des énergies
nécessaires.

L’Axe 4 sur le renouvellement du parc : La France est en avant garde dans le développement des véhicules
électriques individuels ; elle est aujourd’hui dotée d’atouts en termes de disponibilité et de prix de 'énergie électrique.
Elle doit renforcer la dynamique dans ce domaine et développer un modéle de mobilité & faibles émissions, comprenant
les autres solutions comme les biocarburants, I'hydrogéne, les carburants non fossiles, qu'elle sera capable de
promouvoir et d'exporter, afin aussi de faire partie des gagnants de la bataille économique sur ce secteur. Ce modéle de
mobilité a faibles émissions doit aussi créer autour de lui un eécosystéeme d'entreprises industrielles, de services,
comprenant les métiers de Ventretien et du recyclage afin de créer des emplois localement. Il doit étre porté par des
palitiques publiques structurantes et des investissements stratégiques.

La stratégie d’action proposée par les Ingénieurs et Scientifiques de France :

Pour atteindre un objectif a I'objectif de long terme mis en évidence lors de la COP 21 et atteindre un facteur
4 de diminution des émissions de CO2 des transports, en France et en Europe, et probablement bien au-
dela, il faut imaginer les trajectoires possibles de renouvellement progressifs des différents parcs des
véhicules de transport par des véhicules totalement décarbonés, et concevoir les meilleures stratégies
d’action pour y parvenir.

Dans un manifeste «Pour une mobilité sans carbone» publié en septembre 2017,
http://home.iesf.fr/offres/doc inline src/752/170925 Manifeste pour une mobilite sans carbone.pdf,
les Ingénieurs et Scientifiques de France ont défini un scénario de long terme qui propose une organisation
de filieres énergétiques totalement décarbonées de production-distribution-motorisation des wvéhicules
de transport, considérées comme possibles avec des technologies disponibles, et ce malgré les
incertitudes actuelles sur leurs conditions économiques de développement (encadré ci-dessous).

Les trajectoires de long terme identifiées le scénario IESF « Pour une mobilité sans carbone » :

Dans les grandes agglomérations, les besoins de mobhilité quotidienne motorisée des personnes seront circonscrits et
principalement pourvus par des véhicules électriques avec des modes d’usage combinant le transport individuel plus
partagé et le transport collectif plus utilisé.

Dans les territoires périurbains et ruraux, ces mémes besoins devraient conduire a des modes de déplacement plus
individualisés et plus partagés, avec une pénétration rapide des véhicules électrigues, moyennant un effort ciblé sur
I'équipement local en infrastructures publiques de recharge.

Pour les voyages a longue distance, la performance d’un réseau de recharge rapide sur les grands axes interurbains sera
déterminante pour crédibiliser le passage au tout électrique, dans I'attente d’une filiére hydrogéne a plus long terme.
Pour la circulation des poids lourds & longue distance, la transition pourraient étre engagée avec des systémes de
recharge de véhicules électriques rapides et faciles d’accés sur les grands itinéraires européens (par exemple
I"alimentation par caténaires), en attendant le relais a plus long terme des filieres hydrogéne..

Pour les services de logistique urbaine et autres travailleurs mobiles, ’'est I'organisation territoriale des flux logistiques
(localisation des activités, groupage des flux, aires de stockage et de livraison, facilités de stationnement de courte
durée) qui conditionnera la transition plus ou moins rapide des véhicules utilitaires électriques dans les agglomérations.
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Assises de la mobilité — Atelier « Pour une mobilité plus propre »

ESF — comités Energie et Transports - Mobilité sans carbone — contribution du 28 novembre 2017

Les dynamiques commerciales de renouvellement du parc

La diffusion massive de ces filieres énergie/motorisation dans le parc de véhicule (37 millions de véhicules

circulant en France) ne sera véritablement engagée que lorsque le prix de commercialisation des véhicules
décarbonés sera égal ou inférieur a celui de leur équivalent thermique.

le marché des véhicules « tout électrique » peut se dynamiser trés rapidement pour les 40 % du parc:
utilisés par les professionnels (artisans, livraisons et autres travailleurs mobiles) pour leurs tournées
quotidiennes ; et utilisés par les ménages multi-motorisés (résidant majoritairement dans les territoires
périurbains et ruraux) dont la deuxiéme voiture sert aux seuls trajets de proximité ;

le marché des véhicules hybrides rechargeables bien adaptés aux trajets a longue distance (a
motorisation électrique pour les trajets de proximité) peut se développer sur les 10 ou 15 prochaines
années, en attendant des solutions techniques et économiques combinant I'électricité et I’hydrogéne.

enfin, pour les poids lourds sur les longs trajets a I'échelle européenne, le développement d'une filiére
d’autoroutes électrifiées combinées avec des batteries embarquées pour les trajets terminaux pourrait a
moyen terme apporter une réponse décarbonée, a ce segment important du transport, assurant la
transition vers des solutions de plus long terme de piles a hydrogéne.

La mobilisation les principaux acteurs « porteurs » de ces dynamiques

Les constructeurs automobiles mondiaux qui fournissent le marché automobile européen et leur
capacité de s’adapter face a des objectifs souvent difficiles a concilier, qui implique une visibilité de long
terme ;

Les collectivités territoriales et leur intervention souvent déterminante pour organiser les services
nécessaires au fonctionnement et a I'acceptabilité sociale de véhicules qui dont l'usage impacte en
profondeur la vie quotidienne des ménages et des entreprises ;

Les professionnels de la route et du transport pour l'adaptation des dispositifs de recharge et
d’alimentation électrique (et hydrogéne) des grands axes routiers européens.

1% mesure : {Législatif) Expliciter (dans la loi de transition énergétique) la finalité, les objectifs et leviers
essentiels d’action pour le renouvellement du parc des véhicules de transport: cette mise a jour
concernerait principalement :

Les objectifs d’un vehicule durable, sir, efficient et accessible a tous

Les objectifs d’émissions réelles de GES et de polluants atmosphériques locaux des véhicules, en circulation et

sur I'ensemble du cycle de vie des véhicules (ACV), a porter aux niveaux européens (visibilité du marché a
moyen et long terme)

Les priorités d’actions expérimentales pour développer les filiéres énergétiques, qui devraient porter sur :

(1) les stations-services de recharge rapides sur les grands axes autoroutiers ;
(2) 'équipement d’un axe autoroutier européen pour camions électriques ;
(3) des stations- services de production —distribution d’hydrogéne

28" mesure : (animation territoriale) Accompagner la commercialisation des véhicules électriques par des
services locaux adaptés aux différentes catégories de territoires :

Dans les agglomérations denses, faciliter le stationnement (payant de courte durée) des véhicules électriques

affectés aux services de logistique urbaine (avec bornes de recharge) ; et lever des obstacles a l'installation
de bornes électriques dans les espaces privés (parking de co-propriété).

Dans les territoires a faible densité, faciliter la transition du parc vers les véhicules électriques en

développant un réseau de services locaux de mobilité (bornes de recharge, maintenance, dépannage,

expérimentation préalable...) adapté aux besoins locaux des ménages et des entreprises.
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Assises de la mobilité
Cahier d’acteur du Groupe la Poste (extrait mobilité plus propre)

Grand groupe de services multiactivité, le Groupe la Poste a développé une véritable proximité avec les
communautés locales en facilitant leur quotidien et en s'inscrivant durablement dans les territoires. Il réunit
plus de 250 000 postiéres et postiers entrant chaque jour en relation avec plusieurs millions de personnes
partout en France et animés par des valeurs citoyennes qui sont depuis toujours au cceur de I'identité
postale. En France, le Groupe la Poste est le premier réseau commercial de proximité. Fort de sa présence
territoriale et du capital confiance dont il bénéficie auprés des citoyens, le groupe La Poste assure quatre
missions de service public pleinement intégrées a ses activités : assurer le service postal universel, garantir
|'accés aux services bancaires pour tous et partout en France, gérer le transport et la distribution de la
presse et assurer la présence postale territoriale.

Exposé des motifs de la loi : Notre vision du Monde

La Mobilité des personnes, de lI'information et des objets doit &tre inclusive et responsable, dans le
respect du lien social.

Pouvoir se déplacer est un droit humain, (article 13 de la déclaration universelle des droits de 'Homme).
Les motifs des déplacements sont liés a la capacité a exister (accéder a la consommation), et la capacité a
étre (disposer d’'une identité reconnue et tre inclus dans la société).

La conséquence de la réduction du nombre de voitures individuelles dans les villes, rendra croissant le
besoin de développer les moyens de livraison pour acheminer les biens vers les personnes avec le
développement de la logistique urbaine. La tendance est a I'e-mobilité et I'immobilité, le citoyen souhaitant
tendre vers une mobilité choisie plutét qu'une mobilité subie ou contrainte. Dans les échanges
d’informations et de marchandises beaucoup de déplacements peuvent &tre raccourci ou évité par des
infrastructures flexibles et le numérique.

Compte tenu de ses impacts environnementaux et sociaux, la mobilité est un commun social, elle doit par
conséquent étre gérée collectivement avec I'ensemble des parties prenantes.
En conséquence :

* La mobilité doit &tre possible aussi bien dans I'univers physique, que numérique.

¢ la mobilité doit &tre inclusive pour cela la réalisation de I'acte de mobilité doit étre pertinent,
simple et contribuer au «vivre ensemble ». Cela inclut la mobilité inversée (faire venir a soi les biens
et les services) et la mobilité numérique (réseau sociaux, places de marché, administration en ligne,
etc...)

* La mobilité doit étre responsable en optimisant les impacts sur I'environnement, sur la santé et
en prenant en compte les besoins de déplacements des personnes et d'échanges entre étres
humains d'informations, de marchandises.

¢ lagouvernance de la mobilité doit impliquer tous les acteurs dans une gestion optimale, inclusive
et responsable.

* Lla mobilité doit faire preuve de diversité en favorisant I'émergence de nouvelles solutions de
mobilité ainsi que leur écosystéme.

La mobilité est un droit, chaque &tre humain doit pouvoir disposer des interlocuteurs physiques et
numériques lui permettant de construire ses parcours de mobilité physique ou virtuelle de fagon simple et
efficace en optimisant les impacts économiques, sociaux et environnementaux du trajet physique ou
virtuel. Le droit a la mobilité pour tous suppose de rendre simple les parcours quelques soit le lieu
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d’habitation, de travail et de localisation des communautés auxquelles vous adhérer et quelques soit votre
état physique et mental.

Sur les 6 themes prévus pour la future loi, le groupe La Poste
porte les positions suivantes :

Une mobilité plus propre

1-Développer la production francaise et européenne de véhicules écologiques

Avoir une démarche multi solutions énergétique (électrique, GNV, bio GNV, hybride, hydrogéne...).
Consolider et faire émerger les écosystémes nécessaires au développement de solutions
alternatives (écosystétme du véhicule électrique, écosystéme du Gaz, écosystéme de
I'hydrogéne...).

Favoriser le développement d'un mix énergétique s'appuyant sur le développement des énergies
renouvelables.

Création d'un fond de soutien a la production de gammes complétes de véhicules a faibles
émissions disponibles pour tous les usages (transport de marchandises ou de personnes).

Droit a I'expérimentation de nouveaux moyens ou solutions de mobilités (trottinettes, véhicules
autonomes, remorques a Assistance électrique de vélo, drones...) en conditions réelles d’utilisation
en exception aux lois en vigueur, dés que les tests en laboratoire ont prouvé leur pertinence.
Introduire dans la loi qu’a défaut d’une réponse motivée dans un délai défini I'autorisation a
expérimentation est acquise.

S'appuyer sur la commande des flottes d’entreprises qui contribuent, du fait du volume de
véhicules, au développement des filiéres industrielles et également a I'émergence de I'ensemble
de I'écosystéme (constructeurs, infrastructures de recharges, énergéticiens, ...) en soutenant
I'émergence du marché du neuf et de |'occasion.

1.1 Véhicules électriques

Faire évoluer la réglementation concernant la présence de bornes électriques de recharge dans les
parkings en sous-sol (usages urbains) en deca des niveaux -1

Donner de la visibilité sur la pérennité des primes 4 'achat de véhicules électriques neufs sur
'ensemble de la gamme (revenir sur la décision de suppression de prime pour les vélos a
assistances électriques)

Déployer une infrastructure de recharge maillant efficacement le territoire.

Mener une réflexion globale sur I'impact du véhicule électrique sur les réseaux d'électricité,
combinant aménagement du territoire, urbanisme, disponibilités de stockage, d’effacement, de
co(t de I'énergie.

1.2 GNV — Bio GNV

Faire émerger un véritable écosystéme du véhicule GNV et bioGNY, de méme qu’'a émergé un
écosystéme du véhicule électrique. En cible privilégier la filiere bio GNV et en phase transitoire
s’appuyer sur la filiere GNV.

Déployer un réseau de stations GNV et hjoGNY maillant efficacement le territoire

Reconnaitre le GNV (particulierement le hioGNY) au méme titre que |'électrique dans le cadre des
catégories vignettes Crit’air,

Inclure dans les primes aux véhicules a trés faibles émissions les véhicules utilitaires légers au
GNV/bioGNY, incluant I'achat de véhicules neufs et d’occasion.
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Assises de la mobilité 2017 - GT « Mobilité plus propre » : Contribution de MOBIVIA

Les politiques publiques relatives a la réduction des émissions polluantes, qu’elles soient nationales
ou européennes, se concentrent bien souvent sur les exigences attendues pour les futurs véhicules
neufs, ces véhicules qui seront mis sur le marché dans les années a venir. Or, prés de 39 millions de
véhicules sont a ce jour en circulation en France, dont la moyenne d’dge est de 8 ans et la durée de
vie avoisine les 15 ans. Ces chiffres démontrent la nécessité que les politiques en faveur d’une
mobilité propre se concentrent d’abord sur le parc roulant, pour des effets immédiats sur
'environnement et plus particulierement les émissions carbonées. (Propositions 1 & 4)

Par ailleurs, I'époque « tout voiture »/« voiture-solo-en propriété » est révolue. L'automobiliste est
devenu un « homme mobile » qui raisonne en termes d'usage, en adéquation a ses divers besoins de
déplacement (domicile-travail, soirée, week-end, vacances, besoins ponctuels ou réguliers, courtes ou
longues distances, etc.). La mobilité partagée (ou collaborative) est une opportunité amenée par
les startups du numérique afin d’offrir a la société cette flexibilité attendue et qui ouvre la voie a
l'optimisation de la mobilité, qu'elle soit environnementale, économique ou sociale. (Proposition 5)

Proposition #1 : Promouvoir et soutenir le déploiement de I'Eco-entretien pour un pare roulant

optimisé

v Par un crédit d'impét & l'investissement des professionnels de I'entretien pour leur équipement en
matériel d'éco-diagnostic

v Par une TVA réduite pour les automobilistes sur les interventions a realiser liees a la depollution
de leurs véhicules (entretien automobile dans une démarche « qualité de I'air » bénéficiant &
'ensemble de la collectivité)

v Lancement d'une campagne de sensibilisation par le Ministére de la Transition écologique et
solidaire / Ministére en charge des Transports a destination des automobilistes, relative & I'utilite
de I'éco-entretien du parc roulant (démarche globale « qualité de I'air » / longévité des véhicules
en circulation)

v" Dans le cadre des réflexions actuelles sur un futur « crédit individuel carbone » et si celles-ci
aboutissaient, I'éco-entretien des vehicules devrait faire partie des démarches individuelles
recompensées (label ?), associées notamment au développement de comportements vertueux
comme le co-voiturage

L’Eco-entretien utilise un outil de diagnostic innovant pour identifier les émissions excessives, leurs
causes et intervenir pour les corriger et également détecter les risques de pannes peu repérables
avec les équipements classiques.

Proposition #2 : Instaurer une « prime a la conversion » pour le passage a un véhicule
thermigue moins polluant. neuf ou d’occasion

v Conditions d'attribution de la prime :

Achat d'un véhicule neuf ou d'occasion (voiture particuliére ou camionnette) ;

Plus récent ;

Affichant une vignette Crit'air O (électrique), 1 er 2 ;

Emettant moins de 130 g CO2/km ;

Sans condition de ressource ;

En remplacement d'un véhicule essence immatriculé pour la premiére fois avant 1997 ;

Qu en remplacement d'un véhicule diesel immatriculé pour la premiére fois avant 2001,
etendu & 2006 pour les ménages non imposables.

0O 000000

v Montant de la prime :
o 2000 euros pour les ménages non imposables (doublement par rapport au systéme
précédent) ;
o 1000 euros pour tous les francais (ouverture de la prime a tous sans condition de
ressources).

L'accompagnement a la conversion du parc roulant automobile passe par [lincitation fiscale des
particuliers a remplacer leurs véhicules les plus polluants, ou & se tourner vers des modes dits
propres. Jusqu’'a présent, la conversion des véhicules les plus polluants se basait quasi-

www.mobiviagroupe.com [TIZMT Auto5 AWSF (mioas) (ZIET] @BYTHIUL Skruvat EYNcHED) ... Kee.
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exclusivement sur des mesures incitatives adressées aux acheteurs de véhicules neufs (actuels
bonus/malus écologique et prime a la conversion) ou de maniére extrémement restrictive aux seuls
ménages non imposables propriétaires d’un diesel pour I'achat d'un véhicule d’occasion peu polluant
(véhicule d’occasion essence, ayant un taux d'émission de CO2 inférieur ou égal a 110g et respectant
la norme Euro 5 ou Euro 6, ou bien inférieur ou égale a 20g de CO2, ou un véhicule électrique ou
hybride rechargeable).

Proposition #3 : Mettre en place une « Stratégie nationale des mobilités douces » de moyen
terme (sur 5 ans), destinée a accompagner la transition modale des individus mobiles

Composée des éléments suivants :

v Developpement des infrastructures favorisant le vélo (pistes cyclables, aménagements des voies,
parkings, sécurité)

v Prime dégressive sur 5 ans & I'acquisition d'un vélo a Assistance Electrique (VAE)
Prime dégressive sur 5 ans élargie aux deux-roues motorisés électriques

v" Prime dégressive sur 5 ans élargie aux Engins de Déplacement Personnel (EDP) (trottinette
electrique, gyropodes, etc.)

v' Communication pédagogique auprés des usagers pour promouvoir 'usage des modes doux

La diminution des émissions polluantes passe aussi par le report modal consistant a délaisser la
voiture lorsque d'autres modes de transports dits « doux » peuvent s’y substituer: vélo, vélo a
assistance électrique (VAE), trottinette, trottinette électrique, gyropodes, efc.

Proposition #4 : Définir un cadre législatif et réglementaire relatif aux Engins de Déplacement

Personnel (EDP)

v Les «Engins de déplacement personnels » tels que trottinettes, frottinettes électriques,
gyropodes et autres solutions innovantes de mobilité (dits EDP) ne constituent pas un
phénoméne de mode. Il s’agit de solutions pertinentes et en développement régulier depuis une
dizaine d'années facilitant le report modal et I'intermodalité. Il devient indispensable et urgent de
définir les conditions d'usage de ces engins (vitesses autorisées, voies de circulations,
equipements de sécurité, etc.). La piste d'une assimilation des EDP a un statut « cycliste » est
pertinente dés lors qu'il s'agit globalement de vitesses comparables. En y intégrant la notion
d'équipements de securité (casque et visibilité notamment).

La reglementation est la clé du développement des usages dits « doux ou actifs ». Dans un cadre
législatif et réglementaire clair, les usagers s’engagent vers le report modal et les offreurs de services
« doux ou actifs » se multiplieront.

Proposition #5: Optimiser I'usage du parc roulant en permettant le développement des
mobilités partagées

v' Accompagner le développement de solutions de partage des véhicules et des ftrajets,
notamment par la création d'un cadre législatif fiscal et social incitatif et sécurisant.
o  Définir le « particulier/amateur » grace a un seuil d'abattement fiscal forfaitaire
o Reconnaissance de la notion de « partage de frais »
o Mise en place de mesures incitatives au covoiturage courte distance, etc.

v Favoriser les expérimentations en lien avec les territoires.

Un usage partagé des véhicules (ex: auto-partage, location entre particuliers) et des trajets
notamment de courte distance (ex : covoiturage courte distance domicile-travail, ou en soirée), permet
l'accroissement de leur taux dutilisation, et conduit ainsi a un renouvellement plus régulier des
véhicules en circulation, combiné & une réduction des flottes. Au-dela du bénéfice écologique
notamment constaté par TADEME, les avantages économiques, socfaux et sociétaux sont nhombreux
(partage des frais, création de lien social). La France est un pays d’innovation dans le secteur de la
mobilité et s’illustre gréce a des acteurs majeurs (Blablacar, QuiCar, Drivy, WayzUp, Heetch, etc.) qui
participent a 'optimisation des trajets et a la réduction de la flotte en circulation. C’est pourquoi il est
urgent que I'Etat se dote d’un cadre législatif et réglementaire qui favorise et sécurise ces nouveaux
usages, en les prévoyant au Code des Transports et en adoptant des mesures fiscales et sociales
pensées pour cette nouvelle économie.
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Groupe international présent dans 19 pays et realisant un chiffre d’affaire de 2,8 milliardls d’euros, MOBIVIA est le
leader européen de l'entretien et de l'equipement des veéhicules mulfimarques (avec Norauto, Midas, A.T.U,
Skruvat, Carter-Cash, Auto 5, Synchro Diffusion et Bythjul), et répond aux besoins de plus 30 millions de clients
automobilistes.

Depuis 47 ans, MOBIVIA s'est engage a offrir a ses clients des solutions plus adaptées a leurs souhaits de
mobilité - mieux se déplacer, dans des conditions plus accessibles, plus propres, plus sires et plus économiques.

C’est a ces fins qu'en 2010, le groupe a creé VIA ID, une pépiniére d’entreprises dédiée aux nouvelles mobilités -
de la mobilité urbaine a la mobiliteé partagée, en passant par la voiture connectée.

MOBIVIA compte plus de 21 000 employés, pour 16 enseignes, réparties sur six activités et unies autour d’une
unique mission  faciliter la mobilite.
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Contribution de la filitre du bioéthanol francais aux Assises de la Mobilité

24/11/2017

Les bioraffineries produisant de I'éthanol font partie de la bioéconomie francaise. En effet, elles intégrent des distilleries
dans des ensembles de transformation industrielle des matiéres agricoles (betterave a sucre, blé ou mais) tels que des
sucreries, des amidonneries ou des usines dédiées. Elles créent des emplois dans des zones rurales, diversifient les
marchés des productions agricoles et améliorent leur valorisation en augmentant leurs débouchés a la fois dans
I'alimentation, I'énergie et la chimie du végétal. Elles fournissent des ressources en protéines locales et durables,
contribuent & la souveraineté alimentaire, d I'autonomie énergétique des territoires, a la décarbonation des transports et
au développement de I'économie circulaire.

Pour développer la consommation de bioéthanol issu de ces bioraffineries, il convient d’instaurer une fiscalité et une
réglementation écologiques promouvant les biocarburants durables par rapport aux ressources fossiles.

La filiére du bioéthanol francais, c’est :

e  Bon pour l'économie : 25% de la production européenne d’alcool agricole (France : 1% producteur européen).

e  Bon pour I'emploi rural agricole et industriel: 8900 emplois (ETP) directs, indirects et induits (50 000 agriculteurs
sont concernés pour une partie de leur production). C'est 1% de la surface agricole utile (soit 330 000 ha).

e  Bon pour le climat : 1 million de tonnes de CO2 évitée par an, soit 500 000 voitures sans émissions de CO2 (66%
de réduction en moyenne européenne par rapport & I'essence fossile sur le cycle de vie).

®  Bon pour la santé publique : la combustion de I'éthanol n'émet aucune particule.

* Bon pour l'indépendance énergétique : le bioéthanol consommé en France est produit quasiment a 100% en

France. Prés de 30% de la production de bioéthanol est exportée chaque année.

La filiére du bioéthanol frangais propose les mesures suivantes :

1) Exclure les biocarburants de la taxe carbone (ou Contribution Climat Energie) dans la Taxe Intérieure sur la
Consommation des Produits Energétique (TICPE) des carburants.

Argument : La hausse de la taxe carbone est appliquée aujourd’hui indifféremment aux parts renouvelables et fossiles du
contenu carbone des carburants et énergies soumis aux taxes intérieures sur la consommation d’énergie. Or 'article ler de
la Loi sur la Transition Energétique et la Croissance Verte (LTECV) mentionne que la hausse de la part carbone de la TICPE
est assise sur le contenu en carbone fossile.

Cette mesure s'inscrit dans la logique du Plan Climat de consommer de moins en moins d'énergies fossiles en ne taxant pas
le carbone renouvelable mais seulement le carbone fossile.

’application de la taxe carbone sur la seule part fossile permettra d’orienter les consommateurs et les collectivités locales
encore plus vers les carburants a plus forte teneur en biocarburants tels que le Superéthanol-E85 pour les voitures
particuliéres et 'ED95 et le hbjoGNY pour les camions, bus et cars.

2} Exempter les véhicules fonctionnant au Superéthanol-E85 de la taxe sur les véhicules de société (TVS) comme pour

les véhicules fonctionnant au GPL ou au GNV.

Argument : Les parcs automobiles des entreprises sont diésélisés a plus de 90% aujourd’hui.

Pour aider les entreprises a basculer vers des solutions alternatives, I'article 1010 du code geénéral des impéts prévoit
I'exonération pour 8 trimestres de la taxe sur les véhicules de société (TVS) pour les voitures hybrides essence ou gazole et
les voitures fonctionnant au GPL ou GNV.

Larticle 13 du PLF55 2018 propose de sortir les voitures hybrides gazole de ce dispositif et de porter a 12 trimestres
I"exonération de TVS pour les voitures hybrides essence et celles fonctionnant au GPL ou GNV.

Cette mesure propose d'octroyer cette méme exonération de TVS aussi aux véhicules fonctionnant au Superéthanol-E85.

Le Superéthanol-E85 contient entre 65% et 85% de bioéthanol renouvelable. Il permettra de réduire fortement les
émissions de CO2 et de particules des parcs automobiles des entreprises.
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3) Octroyer une TICPE stable a I’ED95 pour le transport en commun de voyageurs et le transport de marchandises

comme cela se fait pour le gazole.

Argument : Cette disposition est prévue uniquement pour le gazole aux articles 265 septies et 265 octies du code des
douanes pour les transports publics routiers en commun de voyageurs (TICPE plafonnée a 39,19 €/hl) et pour les
transporteurs routiers de marchandises (Poids total > 7,5 t — TICPE plafonnée & 43,19 €/hl).

Elle stabilise ainsi la fiscalité sur le gazole, favorisant la compétitivité sur le colt de la solution gazole au détriment des
moyens de transport utilisant des carburants alternatifs renouvelables.

En effet, le carburant ED95 composé d'un minimum de 90,0 % d'alcool éthylique d'origine agricole renouvelable (indice 56
du tableau de I'article 265 du code des douanes) a été listé dans les décrets définissant les bus et cars & faibles émissions. Il
permet de réduire de 50% a 95% les émissions de CO2. De plus, la combustion de I'éthanol n'émet aucune particule.

Cette mesure vise a mettre en cohérence la transition énergétique et maintenir la compétitivité des biocarburants au
bénéfice de la bioéconomie et de 'autonomie énergétique des territoires.

4) Intégrer les véhicules fonctionnant au Superéthanol-E85 et les poids lourds, bus et cars fonctionnant a 'ED95 dans le

régime des pastilles CRIT'AIR en catégorie 1 comme pour les véhicules au gaz.

Argument :

Le systéme de pastilles CRIT'AIR est de plus en plus utilisé par les villes en France.

La catégorie 0 englobe les véhicules 100% électrique et hydrogéne. La catégorie 1 englobe les véhicules essence Euro 5 et
Euro 6 ainsi que tous les véhicules gaz et les véhicules hybrides rechargeables.

Dans le cadre du Plan Climat qui vise a sortir peu a peu des énergies fossiles, cette mesure vise a classer dans la catégorie 1
tous les véhicules fonctionnant avec du Superéthanol-E85 ou du carburant ED95 (pour les cars, bus et poids lourds).

5) Soutenir 'acquisition de voitures fonctionnant au Superéthanol-E85 dans la prime a la conversion des véhicules les
plus polluants.

Argument : Un dispositif de prime & la conversion des véhicules anciens (Essence avant 1997 et Diesel avant 2001) a été
annoncé pour 2018 par le Ministre d’Etat Nicolas Hulot. Son but est d’accélérer le remplacement des véhicules anciens par
des véhicules plus récents et moins polluants. Il prévoit une prime spécifique pour les voitures électriques de 2500€.

Le but de ce dispositif étant d’orienter les ménages vers des véhicules moins émetteurs de CO2, il convient de soutenir
explicitement les voitures fonctionnant au Superéthanol-E85 pour les rendre plus accessibles au plus grand nombre.

Les véhicules fonctionnant au Superéthanol-E85 d’origine ou avec un boitier E85 homologué installé dans les 3 mois suivant
I"acquisition du véhicule bénéficieraient d’une prime additionnelle de 500€ par rapport & la version essence équivalente.

6) Soutenir au niveau européen la mise en place d’un carburant E20/E25.

Argument : Dans I'axe 4 du Plan Climat, le Gouvernement indique qu'il prendra I'initiative de proposer au niveau européen
une norme Furo 7 ambitieuse. Pour la norme Euro 7 des voitures essence, il est important de passer du carburant
d’homologation actuel E10, contenant 10% de bioéthanol & un carburant E20 ou E25 contenant 20% ou 25% de bioéthanol.
Pour cela, il convient que la Commission européenne modifie I'actuelle Directive européenne sur la Qualité des Carburants
pour relever le taux maximum d’éthanol de 10% dans I'essence & 20% ou 25% et donne un mandat au Comité Européen de
Normalisation (CEN) pour travailler sur une norme E20 ou E25.

7) Informer les automobilistes sur la compatibilité de leur véhicule en circulation via les centres de contrdle technique.

Argument:

La Directive européenne sur les Infrastructures des carburants alternatifs imposent & partir d'octobre 2018 aux
constructeurs automobiles d'informer sur la compatibilité de leurs véhicules neufs en apposant dans les trappes a
carburants des voitures essence des pastilles E5 et E10 indiquant que la voiture est compatible avec les essences contenant
jusqu’ad 5% et 10% d’éthanol. Les distributeurs de carburant devront apposer des pastilles équivalentes E5 et E10
respectivement sur les pompes essence SP95 et SP95-E10.

Afin que les propriétaires de véhicules déja en circulation puissent &tre informés de la compatibilité de leur véhicule, il
convient que les pastilles E5 et E10 puissent aussi &tre apposées dans les trappes de ces véhicules déja en circulation. Les
centres de contrdle technique ol passent réguli@rement ces véhicules sont certainement le meilleur endroit pour donner
cette information.

Aujourd’hui, 97% des voitures essence en France sont compatibles avec le SP95-E10. Or, la part de marché des essences du
SP95-E10 est seulement de 39%.

Le but de cette mesure est d'aider les propriétaires de véhicules compatibles avec le SP95-E10 a passer du SP95 (E5) au
SP95-E10, carburant un peu plus propre et un peu moins cher (SP95-E10 est 5 centimes par litre moins cher que le SP95
dans une méme station-service en moyenne en septembre 2017). Le SP95-E10 est amené a remplacer le SP95 d’ici 2022.
Le carburant de protection reste le SP98.
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Assises de la mobilité / atelier « pour une mobilité + propre » / Francisco Luciane, The Shift Project

Contribution publique du Shift Project

Je voudrais remercier MM. Patrick Oliva, Olivier Gavaud et Lionel Kaniewski pour leur écoute
attentive lors des réunions. Je leur souhaite bon courage dons la difficile tdche de rédiger un
texte équilibré, original et véritablement orienté vers lavenir.

Contre le guépardisme. Pour un changement d’objectifs

Les discussions lors des Assises ont montré gue les politiques publigues et les choix des agents
économigues restent lourdement conditionnés par le chemin gui a mené a la situation actuelle {path
dependence).

En France, le colt d'usage de la voiture reste bas et son utilisation, facile, la conséquence de
décennies d'investissement dans les infrastructures routigres, les parkings, les services... Dans ce
contexte, comment sortir du fock-in technologigue et économigue gui, par construction, favorise
I'automobile ? En entamant une disruption par rapport aux objectifs, bien plus difficile a mettre en
ceuvre gue la disruption par rapport aux moyens, qui souvent n’est gue banal guépardisme : un
grand changement technologigue nécessaire pour gue rien ne change.

La fin de 'hégémonie de la voiture aura bien d'autres bénéfices que la décarbonation : réduction du
bruit, de I'accidentalité, de la pollution de I'air ; amélioration de la santé et de I'accés a la mohilité ;
libération de I'espace public, résilience accrue des territoires...

Contre le Futur Unique. Pour une saine dialectique technicisme / durabilité

Les discussions sur fe futur de la mobilité se ressemblent étrangement. La mobilité du futur ne
connait gu'un scénario unigue : la voiture autonome, connectée et partagée {sans trop savoir s'il
s'agit du partage de trajets ou de véhicules, dont les impacts sont pourtant trés différents). La
guestion climatique et celle de la disponibilité des carburants fossiles sont balayées par simple
référence aux voitures électrigues, réputées « propres » ou « Zéro émissions », en omettant presgue
toujours les limites liées aux matériaux, les émissions dues a la fabrication et a la fin de vie de ces
véhicules ainsi que celles plus largement liées au systéme de mobilité {construction et entretien
d'infrastructures lourdes, etc.). Lors des Assises, il a souvent fallu rappeler gue la notion de

« propre » devait inclure toutes les émissions lides au véhicule [ACV).

Méme en supposant ces tres sérieux abstacles franchis, nous pensons gue mettre tous les ceufs dans
le panier de la voiture électrigue serait une erreur car une substitution significative du parc
automobile ne peut s'opérer dans des délais suffisamment courts, notamment pour des raisons
d’accessibilité économique par les ménages. L'urgence climatigue réclame des mesures pouvant étre
mises en cauvre rapidement, a l'efficacité certaine, et pouvant donc s'appuyer sur les technologies
disponibles dés aujourd'hui et abordables par tous. Ces mesures doivent décupler I'attractivité des
mobilités alternatives et collectives, et réduire drastiguement celle de la voiture individuelle, a toutes
les échelles du territoire.

L’électrification du parc automobile ne doit en aucun cas &tre une excuse pour ne pas le réduire. A
plusieurs reprises lors de nos discussions, je me suis parmis de rappeler gue « véhicule » signifie plus
gue « voiture ». Cette ouverture sémantigue n'était pas motivée par un attachement rigide au code
de la route mais par une volonté d’élargir notre vision du champ de solutions bas carbane. Cela se
manifeste aujourd’hui par une prise au sérieux des modes actifs, mais va bien au-dela : remise en
guestion de la primauté de la vitesse et du temps comme critéres d’évaluation (donc véhicules plus
puissants, plus lourds, plus consommateurs en ressources...) mais aussi réorientation vers des modes
de vie plus sobres, plus résilients, plus élégants...
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Assises de la mobilité / atelier « pour une mobilité + propre » / Francisco Luciane, The Shift Project

Contre la « non-opposition » des modes. Pour une hiérarchie basée sur leur impact

Le discours de la « non-opposition » ou « complémentarité » des modes est populaire. Il part d’une
référence technique valable {I'existence de zones de pertinence selon les distances et les usages) ety
adjoint souvent une dimension morale {respect des choix individuels, liberté).

L’argument des zones de pertinence est a manier avec prudence car certains véhicules ont
récemmaent évolué, redéfinissant ainsi leur portée mais aussi parce gue les véhicules ne sont gu’une
composante d’'un systéme de transport : la non-pertinence d’un mode peut résukter du faible
développement des composantes non-véhiculaires {infrastructures, services...). L'argument moral
nous semble discutable : les modes et les infrastructures gui les sous-tendent ont des conséguences
trés différentes pour la société. Certains prolongent la vie des citoyen{ne)s ; d’autres la réduisent.
Certains émettent 10 fois plus de CO; gue d’autres et consomment des matiéres rares. Certains sont
peu chers ; d’autres seront seulement accessibles 3 une minorité.

Pour accompagner la transformation de nos villes et de nos pratigues de mobilité, il est nécessaire de
s'inscrire dans une stratégie énergétigue nationale et d’efficacité modale a long terme. Ce cadre
devrait se manifester dans une régle hiérarchisant les modes de mobilité :

- Quis’appligue aux projets touchant aux formes urbaines et aux infrastructures (de mobhilité et
énergétigues), prenant en compte les externalités {impact CO; et pollution de I'air) pour chague
composante, avec une analyse comparative des alternatives possibles pour la méme somme
d’argent.

- Quis’appligue 3 la conception des différents véhicules : un baréme bonus/malus sur lI'impact
CO;, pollution de F'air et consommation de ressources matérielles, en ACV, des véhicules en
prenant comme référence le mode existant le moins émetteur et le moins consommateur
{aujourd’hui le vélo} afin d’encourager I'innovation dans le bon sens.

- Quis’appligue aussi aux choix d’'usage de tel ou tel mode {réduction généralisée des vitesses de
circulation, zones a circulation restreinte...).

Contre le lock-in technologique. Pour I'imagination rigoureuse

Une véritable politique de décarbonation de la mobilité requiert une analyse rigoureuse de I'utilité

climatique des technologies propaosées par les vendeurs d'innovation, mais aussi le déploiementde
mesures d’ équilibre pour éviter les effets rebond. La fluidification du trafic ou 'automatisation des

voitures, par exemple, peuvent créer les conditions favorables a 'augmentation des véhicule km, et
donc des émissions.

Les discussions de I'atelier ont &té orientées vers le « comment »; il y a eu peu de débatsur le

« pourguoi » ou confrontation des avantages relatifs des différentes propositions. Nous avons
beaucoup parlé de comment électrifier le parc de voitures. Avec quel objectif chiffré de réduction
des émissions ? Quid de la pollution aux particules fines due au freinage et a I'usure des pneus, qui
est plus intense avec des voitures électrigues ? Quid de I'accessibilité financiére par les ménages
d’une telle mobilité ? Pourguoi ne pas valoriser en priorité un changement technologigue et
réglementaire vers des véhicules globalement moins puissants et plus légers, donc : moins
consommateurs de ressources énergétigues et matérielles, moins émissifs, maoins bruyants, plus
abordables, plus inclusifs ?

Il est nécessaire de poser des bases scientifigues transparentes a tout choix d’investissement massif
en mobilité, afin de ne pas se retrouver pris au piége du verrouillage technologioue, face au mur de
I'urgence climatigue.
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Recommandations pour la mobilité
propre de I'Union Francaise de 'Electricite

L’Union Frangaise de ['Electricité (UFE), est 'association professionnelle du secteur de I'électricité.

ALIGNER LA FISCALITE ENERGETIQUE AVEC LE DEVELOPPEMENT DE LA MOBILITE PROPRE

Si la fiscalité énergétique se réoriente depuis quelques années vers une finalité climatique, le chantier
fiscal de la transition énergétique est encore loin d’étre achevé. Cela s’explique par le besoin
d’évolutions structurelles de la fiscalité énergétique, qui nécessitent des signaux politiques forts pour
étre traduites dans les lois de finances.

Redistribution de la fiscalité énergétique dans les territoires

Pour atteindre les objectifs de la loi de transition énergétique pour la croissance verte, il est nécessaire
de mobiliser les acteurs qui ont la meilleure connaissance des gisements d’économies d'énergie et
d’énergies renouvelables : les communes, les départements, les régions. Globalement, les
compétences énergétiques des collectivités locales ont été largement renforcées par les lois de
réforme territoriale. Néanmoins, une part importante des recettes du budget des collectivités locales
repose sur la taxation des produits pétroliers consommeés sur leur territoire (12 Md€). La nécessaire
réduction des consommations de pétrole, important émetteur de CO2, fragilise donc I'équilibre
budgétaire des collectivités locales.

Recommandation : Repenser la fiscalité locale sur la consommation d’énergie pour mettre un terme
aux contre incitations a la transition énergétique au niveau local, et en particulier pour que les budgets
des collectivités locales ne dépendent plus des volumes de produits pétroliers consommés sur leur
territoire.

Repenser les dépenses fiscales énergétiques

Un certain nombre de dépenses fiscales, qui visent a soutenir des secteurs d’activité d’économique
(transport, agriculture, aviation...), sont des exonérations/remboursements de fiscalité sur la
consommation d'énergie fossile. Ces mesures, défavorables au développement de la mobilité propre,
représentent 8 Md€ de soutien a la consommation d’énergies fossiles. Les modalités du soutien a ces
secteurs d'activité doivent donc étre révisées pour favoriser le développement de la mobilité propre.

Recommandation : Substituer les exonérations de taxe intérieure sur la consommation des produits
pétroliers (TICPE), soit 8 Md€£, par des réductions de charges sur le travail ou I'innovation.

DEPLOYER ET FINANCER DES INFRASTRUCTURES DE CARBURANTS ALTERNATIFS OUVERTES AU PUBLIC

Le développement a grande échelle des véhicules électriques en France nécessite le déploiement d’'un
réseau d'infrastructures de recharge ouvertes au public. Ces infrastructures doivent permettre de
satisfaire les besoins des usagers, ce qui nécessite de comprendre ces besoins et d'identifier leurs
évolutions futures. On constate aujourd’hui un sous-équipement du territoire national en points de
charges accessibles au public (1.6 bornes pour dix véhicules en circulation pour un besoin de 2 bornes
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pour dix véhicules). Ce sous-équipement est d’abord la conséquence de la trés faible rentabilité des
infrastructures publiques. Le développement de la mobilité propre dépend donc fortement d’'une
volonté politique locale forte, ce qui explique en partie les fortes disparités territoriales en termes de
développement d’infrastructures de carburants alternatifs. De plus, le déploiement des infrastructures
ouvertes au public a trop souvent été réalisé sans réelle étude des besoins des usagers (localisation,
puissance...), avec pour conséquence des taux d'utilisation parfois trés faibles (quelques utilisations
par an).

Recommandations :

* Relier le développement d’IRVE ouvertes au public aux besoins des usagers, notamment en
concentrant les aides au déploiement des IRVE ouvertes au public dans les zones résidentielles sans
stationnement privé et sur les grands axes routiers.

* Intégrer le déploiement des bornes ouvertes au public destinées aux besoins de recharge
quotidienne aux plans d’aménagement locaux existants afin de les associer a des besoins.

* Assurer le maillage national du territoire frangais par le déploiement et le financement d’un réseau
de recharge rapide pour satisfaire les besoins de recharge associés aux déplacements longue
distance.

» Réaliser des actions de pédagogie sur I'adéquation entre besoins des usagers et autonomie des
véhicules électriques pour limiter les besoins de réassurance et donc les besoins en bornes de
recharge.

ELECTROMOBILITE ET SYSTEME ELECTRIQUE

Le déploiement de I'électromobilité génére de nouveaux défis pour le systéme électrique (énergie,
puissance, raccordement au réseau, stabilité du systéme électrique...). L'enjeu est de garantir la charge
des véhicules électriques tout en optimisant la sollicitation des infrastructures de réseaux et la
consommation électrique, au bénéfice des usagers des véhicules électriques et des consommateurs
d’électricité.

Le pilotage des charges est aujourd’hui une technologie disponible et peu coliteuse qui permet de
réduire de fagcon importante les cofits pour le systéme électrique tout en répondant aux besoins des
usagers. A plus long terme, les véhicules électriques pourront également stocker et déstocker
I"énergie. La mise en place de ces solutions permet de réduire les besoins de renforcement des réseaux
électrigues.

Recommandations :

¢ Intégrer des dispositifs de pilotage des charges aux bornes de charge normales! pour réduire le
colit de l'intégration des véhicules électriques dans le systéme électrique.

* Associer le plus en amont possible le gestionnaire de réseau de distribution concerné au niveau
des études du schéma de déploiement des stations de recharge afin d'utiliser au mieux les
capacités disponibles, et ainsi réduire les colts de raccordement et d'éventuel renforcement des
réseaux électriques.

! 'usage des bornes de recharge rapide est pour I'heure moins propice au pilotage puisqu’elles sont
principalement destinées a répondre aux besoins de charge en itinérance.
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Mobilité plus propre : La contribution de I'industrie pétroliere

1. Le contexte
UE Mix énergétique dans le secteur transports France
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L'industrie pétroliére représente 45 % de I"énergie consommée en France et fournit 98 % de I"énergie du transport. Ces énergies
sont indispensables dans le mix énergétigue frangais pour accompagner la transition énergétique.

Grace aux gains en efficacité d’énergétique, la consommation de carburants routiers est restée stable tout en accompagnant la
croissance économigue et le besoin croissant de mobilité.

Consciente de I'enjeu climatique, I'industrie pétroligre contribue pleinement & I'effort global initié par I'Accord de Paris pour
concilier croissance économigue et développement durable. Elle s’est engagée dans cette voie depuis de nombreuses années en
améliorant 'efficacité énergétique de ses installations, en diminuant ses émissions de GES, en développant des produits réduisant
I'empreinte carbone de ses clients et en promouvant les comportements économes en énergie. Elle reconnalt I"importance et la
nécessité de réglementations environnementales, en particulier lorsgue leurs coUts sont en adéquation avec leurs bénéfices pour
la santé et I'environnement.

Il s"agit de construire un éguilibre entre développement durable et croissance économigue.

Dans ce contexte, I'industrie pétroliére propose de tendre vers un prix international du carbone en s’appuyant sur les prix existant
dans les grandes zones économigues.

2. Neutralité technologigue et innovation

L'industrie pétroliére et parapétroliére est une industrie de trés haute technologie, reconnue comme leader en termes
d'innovation et de gualification de ses collaborateurs. Elle participe pleinement aux efforts de recherche et d’investissement pour
répondre aux objectifs ambitieux de la transition énergétique.

Gréace & cette recherche, des progrés importants sont encore a venir et il est donc fondamental de ne pas figer les choix. En effet,
les objectifs doivent prendre en compte le temps nécessaire a 'innovation, a la production et au déploiement des solutions.

Les choix doivent &tre basés sur des analyses complétes.

Nos propositions :

® Considérer équitablement les différentes énergies et technologies sur la base des impacts environnementaux, économigues et
sociaux de leurs usages.

Fonder les choix de mobilité et les interdictions de véhicules sur des critéres objectifs et des évaluations scientifiguement
éprouvées de leurs usages, telles que I"analyse des cycles de vie de tous les types de véhicules {thermigues, hybrides ou
électrigues). Voir (1) et {2}

Renforcer la part du budget de I'Ftat accordée a la recherche et favoriser la R&D des acteurs privés, notamment en augmentant
le montant du crédit impdt recherche et les soutiens temporalires pour les phases pilotes.

Favoriser le renouvellement du parc automobile en respectant le principe de neutralité technologigue entre les motorisations
et en prenant en compte le co(t d’abattement de la tonne de CO: évitée.

Accélérer |a recherche visant & améliorer 'efficacité énergétigue des moteurs & combustion interne, et pour faire baisser la
teneur en carbone des carburants liquides {biocarburants de seconde et troisitme génération).

Favoriser les efforts de digitalisation de I'industrie pétroliére, véritable opportunité pour améliorer I'efficacité énergétique des

usines et I'optimisation de la consommation de nos clients.

(1) En 2030, I'écart d’exposition des populations aux polluants estnégligeable, entre un scénario basé sur des véhicules zéro émissions et un remplacement
des diesels par des véhicules Euro Bd {FuelsEurope, Aeris, Ricardo, « Euro 6d Diesel Performance & Impact on Urban Air Quality »)

{2)  Unwéhicule Tesla EW ne produitun avantage GES qu'aprés 110 000 km {mix énergétique EU) (étude FuelsEurope)

ufip. fr/uploads/documents/fiches_Ufip_2017.pdf

01/12/2017
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3. Financement et fiscalité

La fiscalité des carburants, composante principale de leur prix est un sujet sensible. Elle représente 34 milliards €/an : 25 milliards
d’'euros/an reversés au titre de la taxe intérieure de consommation sur les produits énergétiques {TICPE), @ milliards d’euros/an
acquittés au titre de la TVA et des autres impdts, 25 millions d’euros/an issus des taxes sur I'exploitation pétroliére. La hausse de
la fiscalité — notamment pour la contribution climat énergie et le rééquilibrage essence/diesel - décidée a 'automne 2017, portera
cette fiscalité a 41 milliards € en 2018 et a 53 milliards € en 2022.

L'instauration de toute nouvelle mesure fiscale et/ou réglementaire environnementale a des conséquences directes sur le pouvoir
d'achat des ménages et la compétitivité des entreprises frangaises.

&6 millions de foyers - soit @ millions de personnes - se trouvent en situation de précarité énergétique en France.

Nos propositions :

» Effectuer des analyses d’impact économigue et social robustes pour chague mesure.

® Privilégier une fiscalité environnementale incitative et évaluer 'impact social de la hausse de cette fiscalité et des mesures
d'interdiction de véhicules.

® Ajuster les mesures de soutien au développement des énergies et des technologies en fonction de leur niveau de maturité

® Choisir les options en fonction d’une analyse colt / bénéfice et limiter les soutiens financiers dans le temps

® Promouvoir au niveau européen une fiscalité de I'énergie qui reflete les mérites respectifs de chague énergie.

4, Sécurité d’'approvisionnement
Le parc automobile actuel est de 32 millions de véhicules

dont 35 millions de véhicules particuliers et est composé #0000
presgu’exclusivement de moteurs thermigues. Il est Evolution du nombre
essentiel d’assurer la continuité d'approvisionnement, gui de stations-service

actuellement s‘appuie sur un maillage performant de 35000
pipelines, dépdts et terminaux pétroliers :
o 7 raffineries (plus une aux Antilles) dont 4 intégrées ades
sites pétrochimigues au ceeur de bassins industriels
® Un maillage de 11 000 stations-service réparties dans
I'ensemble du territoire,
® Une logistique de 200 dépdts, 6 000 km de pipelines et
17 terminaux pétroliers portuaires en métropole 10000
® 64 concessions de production et 46 permis d’exploration
d’hydrocarbures.
Le surcolt d’exploitation est estimé & 20 €/tonne de brut traité pour les raffineries francaises {réglementations francaises et
européennes, colt de I'énergie) peut entrainer le doublement des colts opératoires et une délocalisation des investissements.
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Nos propositions :

e Ne pas affaiblir une infrastructure essentielle, fragilisée par la baisse de consommation, en alourdissant le poids de mesures
réglementaires.

® Privilégier une réglementation européenne sans ajouts nationaux et harmoniser au niveau européen les régles nationales

e Définir des spécifications carburantes au niveau européen sans dérogation nationale pour préserver un marché européen
unique pour les carburants

5. Mesures d’accompagnement

L'industrie pétroliére investit chague année plusieurs centaines de millions d’euros au service du dynamisme économique de notre
pays. Avec plus de 600 000 emplois, directs, indirects et induits, répartis sur I'ensemble du territoire, elle est également active en
termes d’insertion et de formation professionnelle. Dans un environnement trés concurrentiel, avec une industrie européenne du
raffinage en surcapacité et des marges qui ne couvrent pas toujours les colts et les investissements, nos priorités sont d’assurer
la compétitivité de ce secteur économique et I'avenir des collaborateurs. La mobilité propre doit accompagner I'évolution de ce
secteur.

Nos propositions :

® Promouvoir le rile des stations-service comme facteur de cohésion territoriale et y faciliter la mise en place d’emplois de
services.

e Accompagner ["évolution de I'offre énergétigue des réseaux de stations-service tout en préservant leurs moyens pour assurer
leur mission de proximité.

ufip. fr/uploads/documents/fiches_Ufip_2017.pdf

01/12/2017
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Union des Transports
Publics et ferroviaires

Contribution publique au rapport final
« Mohilité plus propre »

Tout d’abord, nous tenons 3 remercier Elisabeth Borne, Ministre chargée des Transports, pour la
mise en place des Assises Nationales de la Maobilité qui est un bel outil d’expression collective ainsi
gue Monsieur Patrick OLIVA, Président de I'Atelier « Mobilité plus propre », pour son approche
pragmatigue.

Le transport public est le premier maillon d’une mobilité plus propre. Dans ce cadre, I'UTP souhaite
rappeler certains éléments.

1.- Le transport public ne se résume pas uniquement au transport en commun
Aujourd’hui, les Autorités Qrganisatrices de la Mobilité (AOM) comme les opérateurs de transport
public interviennent sur I'ensemble de la chaine des déplacements et pas seulement par le biais des
transports en commun.

Ainsi, cette intervention couvre un large spectre gui s'étend des modes lourds et collectifs a des
domaines beaucoup plus fins comme les deux-roues (notamment en libre-service), I'auto-partage, le
covoiturage (notamment de proximité), le transport a la demande, la navette autonome, la marche a
pied comme mode du premier et du dernier kilométre.

Les AOM sont pleinement responsables de la définition des orientations en la matiére et de la
coordination nécessaire pour mettre en azuvre une véritable politigue de mobilité durable.

Les opérateurs sont pour leur part chargés de mettre en ceuvre tout ou partie des solutions
technigues adaptées dont I'objectif est d'offrir des services pour I'ensemble de la chatne de
déplacement, et ce dans le respect des dépenses publiques ainsi gue de I'éguité et I'égalité des
citoyens.

C'est hien cette intervention globale gui fournit les bases efficaces d'une mobilité plus propre
véritable alternative au transport privé.

Elle doit &tre confortée et perpétuée.

2.- 'évolution importante de la motorisation des véhicules de transport collectif

D’'une part, 'énergie électrigue représente plus 60 % des voyages réalisés dans les réseaux de
transport urbain dotés de transport collectif en site propre.

D’autre part, un travail important a été mené depuis plusieurs années par les AOM et les opérateurs
pour renouveler la flotte des autobus par des véhicules les moins émissifs.

Ainsi, la motorisation des véhicules de transport public {type M2 et M3) a beaucoup évolué ces
derniéres années en termes d'émissions. L'adoption de motorisations Euro VI par les réseaux
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constitue déja un pas considérable en matiére de pollution locale {réduction de 80 % des émissions
d’oxyde d'azote, de 71 % des hydrocarbures et de 66 % des particules par rapport a la norme Euro V).
https://utp.fr/note-publication/des-autobus-la-pointe-de-linnovation-energetigue

Al ler janvier 2016, plus de 50% du parc des transports publics sont dotés de moteurs Euro 5 et 6 et
EEV, proportion gui continue de croftre.

Ainsi, si le secteur des transports est un émetteur important de GES, le transport collectif seulement
responsable de 1% des GES est un acteur totalement impliqué dans cette révolution écologigue.

https://utp.fr/note-publication/le-parc-des-vehicules-des-services-urbains-au-ler-janvier-2016

Le décret n® 2017-23 du 11 janvier 2017 contribuera a renforcer cette implication, notamment par le
renouvellement des flottes par des véhicules a faibles émissions.
https://utp.fr/note-publication/note-technigue-concernant-le-decret-du-11-janvier-2017-
definissant-les-criteres

Un accompagnhement financier des investissements sur 'ensemble du systéme {acquisition de
véhicules, adaptation des réseaux et des infrastructures, mise a niveau et sécurisation des dépét
classés ICPE) permettrait d’accélérer le renouvellement des véhicules les plus anciens et donc les
plus polluants, tout en maintenant l'offre de transport qui ne doit pas &tre une variable
d’ajustement et favoriser le report modal.

3.- Le transport public, principal vecteur d’une mobilité plus propre

Le transport public dans la définition faite plus haut constitue un axe essentiel pour une maobhilité plus
propre.

En rationalisant I'ensemble des solutions proposées a la population, le transport public doit &tre le
point d'entrée d'une véritable politigue de mobilité plus propre. Il est en effet le garant de
I'efficience des moyens mis en ceuvre face au transport privé et notamment 3 la voiture particuliere
et a son faible taux d’occupation {seulement 1 personne par voiture en zone centrale).

C’est donc vers le transport public que doivent se concentrer les ressources disponibles dans le
cadre des politiques publiques. Une meilleure prise en compte des externalités, et notamment celles
en rapport avec la santé publigue, dans I'évaluation des projets contribuerait en outre largement a le
favoriser.

https://utp.fr/note-publication/les-externalites-du-domaine-des-transports

https://utp.fr/note-publication/70 propositions-pour-la-mobilite-de-tous-les francais

https://utp.fr/actualite/mobilite-plus-propre-lutp-participe-activement-aux-assises => contribution
commune FNAUT FNTV GART Régions de France TDIF et UTP pour une mobilité plus propre
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ASSISES DE LA MOBILITE - GT VEHICULE PLUS PROPRE
POSITION ET PROPOSITIONS VEDECOM - 30/11/2017

Créé en février 2014, VEDECOM est un Institut pour la Transition Energétique (ITE) mis en place
dans le cadre du Programme d'Investissements d’Avenir (PIA) du Gouvernement Frangais, dédié a la
mobilité durable, slre, efficiente et abordable. Il appartient a ce titre au « Plan Véhicule Autonome » de
la Nouvelle France Industrielle (NFI) devenu Solution pour I'Industrie du Futur « Moblilité Ecologique ».
Soutenu par le pdle de compétitivité Mov'eo depuis 2010 et par ses fondateurs, VEDECOM est une
fondation partenariale de |'Université de Versailles Saint-Quentin-en-Yvelines. Avec plus de 40
membres elle développe une collaboration inédite entre industriels de la filiere automobile, aéronautique,
opérateurs d'infrastructures et de services de |'écosystéme de la mobilité, établissements de recherche
académiques et collectivités locales d'Ile-de-France.

Pour répondre aux enjeux de décarbonation, et ce dans le cadre des engagements de la COP21,
I'évolution du parc autemobile est devenue indispensable et I'électromobilité est aujourd’hui reconnue
comme la solution privilégiée. Elle est aussi la seule solution qui permet un usage a zéro émission nette
de GES.

Pour permettre la démocratisation du véhicule électrique, qui passe par un colt total de possession
inférieur a celui de véhicule thermique, plusieurs axes de travall sont clairement identifiés :

¢ la réduction des co(ts de la chaine de traction;

¢ la réduction du col(t des systémes de recharge, et leur déploiement ;

¢ |‘augmentation du rayon d’action du véhicule électrique.

La réduction des colts de la chaine de traction nécessite des approches en rupture sur lesquelles
VEDECOM s’est clairement engagé :
+« de nouvelles architectures pour les machines électriques afin de diminuer les besoins en
matériaux rares et les colits de fabrication ;
¢ de nouvelles électroniques de commande et de contréle, plus intégrées, plus performantes.

La réduction du codt des systémes de charge et leur déploiement ne sera possible qu‘a travers un effort
d'interopérabilité et de normalisation des systémes de recharge. Une analyse technico-économique
des différents syst&mes est actuellement en cours d'étude au sein de VEDECOM, elle concerne aussi bien
la recharge par induction statique que les systémes de recharge dynamique.

Une analyse de cycle de vie a laquelle VEDECOM et ses membres pourront contribuer apparait pertinente
pour positionner ces différentes solutions en y intégrant également les nouvelles fonctions offertes par
le véhicule électrique et sa connexion aux réseaux énergétiques. Composante du Smart Grid, le véhicule
est en mesure de restituer de I'électricité au réseau afin d'optimiser |'usage |'énergie en fonction de la
demande, le systéme est bidirectionnel.

Enfin le rayon d'action des véhicules est |ié a deux composantes : I'autonomie elle-méme du véhicule,
et sa capacité a se recharger en énergie en un laps de temps compatible avec les attentes du marché.
VEDECOM effectue notamment des recherches pour réduire la consommation des auxiliaires, et plus
particulierement celle des systémes de confort (chauffage et climatisation), afin de déterminer les
solutions optimales. Ces systémes auxiliaires sont de grands consommateurs d'énergie et peuvent
réduire sensiblement le niveau d’autonomie d‘un véhicule.

La recherche par induction dynamique est aussi un axe important pour étendre le rayon d’action : la
technologie est prometteuse mais son modéle économique doit étre précisé et validé. VEDECOM a par
contre décidé de ne pas investir le champ de la batterie, sujet largement approfondi par d'autres acteurs.

Il faut aussi noter que la mise en oeuvre de solutions & pile a combustible (H;) pour |'électrification
des véhicules est aujourd’hul trés peu étudiée alors que d‘autres pays comme les Etats Unis, le Japon ou
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I’Allemagne sont trés actifs sur le sujet. Pour peu que la filiere de production de I'hydrogene soit
effectivement décarbonée, cette source d'énergie pourrait alors lever les verrous que sont le temps de
charge, le stockage d’énergie et |le rayon d'action des véhicules. C'est un sujet dont VEDECOM pourrait
s‘'emparer avec les énergéticiens sous I'impulsion d’une politique publique affirmée,

La maitrise des flux de mobilité des personnes et des biens est assurément un enjeu majeur pour les
collectivités territoriales. Le développement et la mise en oeuvre d’outils permettant de mieux qualifier
et comprendre les flux existants, de mesurer les impacts de l'introduction de nouvelles
solutions de mobilité sont donc essentiels.

Il s’agit donc en tout premier lieu d’aider les territoires a définir leurs besoins, comprendre et anticiper
les impacts de l'introduction de nouvelles mobilités.

Dans la perspective de l'introduction de nouvelles technologies et de services de mobilité, VEDECOM
propose d’accompagner les territoires et les autorités organisatrices de mobilités pour établir I'état des
lieux et réaliser I'analyse des flux de mobilité. A cet effet VEDECOM a notamment développé un outil
d'analyse de données a partir de différentes sources hétérogénes afin de proposer des matrices
origine-destination enrichies pour une meilleure identification des besoins actuels.

Dans la continuité, la simulation de nouveaux services de mobilité est une étape indispensable afin
de connaitre I'impact de ces solutions pour un territoire. VEDECOM a développé des briques logicielles
sur le transport a la demande pour mieux comprendre les effets de I'introduction de nouvelles offres, et
mieux les dimensionner.

La modélisation numérique de la ville apparait ainsi comme un passage obligé, la question est de
déterminer le niveau de précision nécessalre, de maitriser les systémes de collecte et |les colts associés
(par des approches semi automatiques), et de préciser les standards d'échange et de coopération entre
systémes. Une approche « jumeau numérique » de la ville n'aura de sens que si cela sert plusieurs
problématiques de gestion de la ville, dont les mobilités.

A partir son savoir-faire en termes d'expérimentation, développant aussi une offre de formation,
VEDECOM est devenu un acteur privilégié pour les territoires, pour les accompagner dans leur
effort de transformation des mobilités.

En synthese, le véhicule décarboné, mais aussi autonome et connecté est résolument au coeur des enjeux
cruciaux pour la mobilité (sociétaux, sociaux, économiques et environnementaux) ; VEDECOM s’inscrit
comme acteur majeur :
e pour démocratiser et déployer le véhicule décarboné ; |
pour assurer la slreté de fonctionnement de ces nouvelles technologies ;
pour étre force de propositions du futur cadre réglementaire ;
pour spécifier et |abelliser les expérimentations ;
pour former les acteurs des nouvelles mobilités ;

pour accompagner les territoires dans la définition de leurs besoins et des nouvelles solutions de
mobilité.

VEDECOM est aussi de plus en plus sollicité par les pouvoirs publics et Iinstitut est bien évidemment
disponible, et volontaire, pour accompagner les actions de I’'Etat, mais ces activités doivent
trouver leur financement et faire |'objet d'une commande publique formalisée.
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Contribution du WWF au GT « Pour une
mobilité plus propre »!

NOTRE VISION D'UNE MOBILITE PLUS PROPRE

Réussir a concilier les prérogatives climatiques, écologiques et de santé publique avec notre droit collectif 4 la
mobilité constitue un véritable défi, nécessitant des ruptures tant technologiques que d’usages, a
opérer dés maintenant. Pour cela, le WWF enjoint I'ensemble des parties prenantes — de I'Etat aux entreprises,
des collectivités aux citoyens — & ceuvrer ensemble 4 la mise en ceuvre d'une stratégie nationale de
mobilité plus propre, a travers la future loi d'orientation, oti tous les leviers d’actions sont & activer :

..auxquels on répond -»
par 3 grands leviers. .

Des enjeux globaux... W _..déclinés en orientations...

. Décarboner Ie secteur Réduire les besoins de déplacements en agissant sur

des transports pour 1- AVOID = Conception des villes (densité, mixité)
atteindre les Diminuer lesb 3 ~ Pratiques de travail (télétravail, visio)
objectifs de I'Accord de mobilité = Modes de consommation (services, achats)

de Paris

»

. Améliorer la qualité de
I'nir & le bien-étre des
citoyens

3. Assurer une mobilité
accessible i tous

Favoriser le report modal vers des modes plus vertueux
— Modes actifs, bus/BHNS, rail, cible
— Restrictions sur la voiture : ZCR, stationnement, vitesse

4. Préserver les + Modifier notre usage de la voiture

ressources = Co-voiturage, autopartage, ride-hailing

DITIIIBE: =~ e e e A B R S R
5. Limiter I'impact sur + Améliorer la perfor envir tale des

modes de transports, des moteurs et carburants

~= Du secteur de I'automobile aux secteurs de Paviation et du
maritime

I'environnement
local

Optimiser 'organisation de la mobilité :
- Maa$, d'information, chaines logistiques..

QUATRE RECOMMANDATIONS PHARES POUR GUIDER LA TRANSITION

1. Volet CITOYENS
Les Assises sont l'occasion pour le gouvernement de placer les citoyens au cceur de cette transformation en lui
offrant les moyens de changer sa mobilité. Pour le WWF, une aide a la mobilité propre doit étre mise en
place. En effet, des primes et des mesures incitatives ont pu voir le jour mais nécessitent d'étre revues dans
une approche plus cohérente et transformationnelle.

Mesure 1 - Pour une aide a la mobilité propre...

' Contribution complémentaire aux prises de paroles et retours éerits du WWF, faits individuellement ou de fagon collective avee d'autres
ONG



2, Volet COLLECTIVITES
Les collectivités sont un acteur central dans la transformation des transports en France & condition qu'elles
puissent étre accompagnées et disposer des marges de manceuvre suffisantes pour agir. Or la France est en
retard par rapport i ses voisins européens, au regard des 200 villes en Europe qui ont déja mis en place
des zones 4 faibles émissions, de Londres 4 Barcelone, en passant par les nombreuses « Zonas a traffico
limitato » italiennes.

Mesure 2 - COLLECTIVITES - Retrouver un air sain dans nos territoires, en se dotant...

3. Volet ENTREPRISES
Alors qu'il y a 15 ans, les entreprises représentaient 25% des achats de véhicules légers face aux ménages, elles
représentaient désormais plus de la moitié des ventes en France. Or, le taux de dieslation des ventes est
encore trés élevé (85%) et décroit que trés faiblement d’aprés 1'observatoire OVE. Il y a donc une urgence
agir pour investir aussi le monde des entreprises dans la transition écologique de notre mobilité.

Mesure 3 - ENTREPRISES - Investir les entreprises dans la transition...

4. Volet INDUSTRIE
La future Loi d'orientation peut étre I'occasion d'enjoindre les acteurs de I'industrie 4 orienter le
développement de nouvelles technologies au service de la transition écologique. Au premier titre, le véhicule
autonome pourrait permettre d'accélérer I'émergence d'une mobilité servicielle et de réduire drastiquement le
nombre de véhicules dans I'espace urbain, a condition que son déploiement exclue de reposer sur le
modéle de la voiture particuliére, synonyme alors de désastre écologique : la voiture, vue comme le



prolongement de notre « salon », allongerait les distances parcourues, I'énergie consommée, augmenterait la
part modal de la voiture et étalerait encore plus nos villes.

Mesure 4 - INDUSTRIE - Mettre les nouvelles technologies au service de la transition...

° Notre ralson d'btre
(&) Arrdter la dégradation de l'environnement dans le monde et construire un
avenir ol les 8tres humains pourront vivie en harmonie avec la nature.

WWF wwwwwl i

a Symbo - Wa & Fun
® "WWF" is a WWF Registered Trademark.
EU Transparency Register Nr. 1414928418-24
Printed on recycled paper.
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EN

DIS

L'ELECTRICITE EN RESEAU 23/11/2017

Assises de la Mobilité
Contribution d’Enedis

Dans le cadre du GT « Plus Propre » (atelier : infrastructures », Enedis recommande :

A Batiment a usage d’habitation

1.

o

Batiment neuf ou rénovation profonde

Favoriser un pré équipement permettant l'installation ultérieure simple d’'une borne
a chaque place de parking.

Ouvrir la possibilité d’une contractualisation unique couvrant les consommations
(appartement et recharge du véhicule électrique) de chaque occupant (propriétaire
ou locataire).

Intégrer a la conception des batiments collectifs d’une possibilité de gestion
intelligente de I'énergie a I'échelle du batiment, et notamment de la puissance
appelée.

Batiment existant

Faciliter le déploiement d’IRVE en habitat collectif existant en simplifiant les
démarches du particulier pour exercer son « droit a la prise » : par exemple,
information du syndic sans soumission a I’AG de copropriété.

Mise en ceuvre de prestation de décompte s'il est trop coliteux de raccorder les
bornes au réseau public de distribution d’électricité.

B Batiments industriel ou tertiaire

Assurer des places partageables dans les parkings tertiaires.

Assouplir la référence a la puissance minimale de 22 kW pour le dimensionnement
des équipements de recharge figurant dans I'arrété du 13 juillet 2016.

Intégrer a la conception de l'installation de recharge une possibilité de gestion
intelligente de I'énergie a minima a I'échelle de la grappe de bornes.

C Infrastructures de recharge publiques

o]

Favoriser un schéma directeur d’implantation des infrastructures de recharge

Les collectivités territoriales (régions, départements, agglomérations,...) pourraient établir des

schémas directeurs pour la couverture de leurs territoires visant a « localiser la bonne borne

pour le bon usage au bon moment ». Ceci impliquerait la réalisation d’études fonction du
trafic, de la position réseau et d’une hypothése de développement du VE. Enedis et les autres
distributeurs définiraient le volet réseau de ces schémas. Le respect des schémas pourrait étre

un préalable & 'octroi d’un soutien financier des pouvoirs publics et d"autres incitations (par

exemple toute borne hors schéma ne pourrait bénéficier pour le raccordement de la réfaction
tarifaire).

Enedis - Tour Enedis
34 place des Corolles

Page : 1/

5A a directoire et a consell de surveillance
Capital de 270 037 000 euros

92079 Paris La Défense Cedex R.C.5. de Nanterre 444 608 442

enedis.fr

Enedis est certifié 150 14001 pour I'environnement
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27 septembre 2017
o Créer un fonds de développement des infrastructures de recharge

Il s’agirait de concentrer les aides publiques au développement des infrastructures de
recharge en mobilisant une enveloppe significative des investissements d’avenir afin
d’atteindre un réseau national de 200 000 bornes accessibles au public (contre 23 000 bornes
a fin 2017). D’autres mesures pourraient faciliter la mise en ceuvre comme 'extension du
principe d’exonération de RODP pour les projets nationaux d’'IRVE, le financement avec levier
de la Caisse des Dépéts et Consignations (Besoin de financement estimé: 200M€) ou la
simplification des démarches administratives (1 station = 1 déclaration).

o Favoriser I'interopérabilité et le smart charging

La connexion a une plateforme de backoffice des bornes de recharge permet une meilleure
utilisation des infrastructures publiques! par I'accés aux informations nécessaires a |'utilisateur
occasionnel itinérant (localisation, disponibilité, réservation, ...). En concentrant les
informations relatives aux véhicules et aux bornes, elle favorisera dans un second temps le
développement du smart charging.

Pour cela, Enedis propose que soit encouragé le développement européen de la plateforme
frangaise Gjréye en lien avec la plateforme allemande Hubject

D Interactions du VE avec le systéme électrique

Afin de gérer les interactions entre les usages de la mobilité électrique et le systéme électrique, Enedis
recommande, en premier lieu, que le systéme de recharge des véhicules prenne en compte des signaux
de prix tels les ordres tarifaires. Au-dela, les besoins de coordination et la sophistication des signaux
évolueront en fonction du développement de la mobilité électrique. On peut considérer deux étapes
selon le taux de pénétration de VE.

* A court terme (avant 2025)

Pendant cette premiére période, Enedis recommande :

o que la recharge résidentielle se fasse majoritairement chaque nuit en Heure Creuse et a 80% en
charge lente dans le cadre d’un tarif réseau < 36kVA dont les parts puissance et énergie auront été
rééquilibrées (50/50) pour inciter a la maftrise des appels de puissance.

o que la recharge publique (hors rapide) soit optimisée par le gestionnaire d'infrastructure dans le
L‘adre d'un tarif réseau < 250 kVA dont les parts puissance et énergie auront également été
rééquilibrées (50/50).

o Enfin, pour la recharge rapide nécessaire a la réassurance des utilisateurs de véhicule a autonomie

limitée, les stations (1 MW et plus) sont majoritairement loin des zones urbaines et peuvent se
situer a des distances trés variables du réseau existant. Les colts de raccordement-renforcements
du réseau électrique devront rester durablement intégralement facturés a l'investisseur pour
I'inciter a trouver une solution dont le positionnement géographique sera optimisé maximisant,
de ce fait, le ratio service / colit pour la société.
Pour les autres stations publiques rapides, d'une puissance inférieure a 100KVA, il pourrait étre
par exemple envisagé que la réfaction par Enedis soit conditionnée a l"'inscription de celles-ci dans
un schéma directeur approuvé ; dans le cas contraire, une facturation compléte du codit pourrait
s'appliquer pour inciter I'investisseur a investir au mieux pour la collectivité et le marché du Ve et
des services associés.

1 Bornes situées sur 'espace public ou dans des espaces ouverts au public

Enedis - Tour Enedis

34 place des Corolles

92079 Paris La Défense Cedex SA a directoire et 3 conseil de surveillance
enedis.fr Capital de 270 037 000 euros
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* A moyen terme
Au-dela de 30% du parc de véhicules en électrique sur une zone de desserte d’un poste source (Zgro,
Emission Zone par exemple) ou d'un poste de distribution publique (Ecoquartier a mobilité électrique),
Enedis considére qu’il deviendra important, outre le bon positionnement des bornes de recharge, de
gérer en temps réel et de fagon localisée les appels de charges.

Pour cela, Enedis recommande :

o En résidentiel collectif et en tertiaire, de tester, dés que possible, une sur optimisation au niveau
du batiment prenant en compte des signaux de prix temps réel et localisés représentatifs des
contraintes de réseau (transport et distribution).

o Dans les autres cas, d’organiser le regroupement au niveau des plateformes d’interopérabilité
(GIREVE, Hubjegt) des signaux de prix temps réel et localisés représentatif des contraintes de
réseau (transport et distribution). Combinés a des signaux de prix marché et a des informations
des véhicules (réservation de charge), ces signaux permettront, le moment venu, a des opérateurs
de faire des offres de service de mobilité optimisant le ratio service / coiit.

Conclusion

Le déploiement de la mobilité électrique participe a la construction d'une société décarbonée, priorité
de la Transition Energétique. Le véhicule électrique est en phase avec ces engagements : baisse des
émissions de CO2 et des gaz a effet de serre ; baisse de l'utilisation des énergies fossiles ; soutien au
développement des énergies renouvelables et gestion de I'intermittence des énergies renouvelables
dans le systéme électrique... Le véhicule électrique présente un intérét d’autant plus grand si les
sources d’énergie électrique sont décarbonées : photovoltaique, éolien ou encore géothermie...

Acteur engagé de la Transition Energétique, Enedis considére que les assises de la mobilité
permettront a la mobilité électrique de franchir une nouvelle étape si elles engagent, au plus prés des
territoires, un cercle vertueux qui rime avec homogénéisations des pratiques, anticipation,
coordination ou encore efficacité des signaux économiques.

Enedis - Tour Enedis

34 place des Corolles

92079 Paris La Défense Cedex 5A a directoire et 3 conseil de surveillance
enedis.fr Capital de 270 037 000 euros
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