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Innover en matiere d’infrastructures de recharge
pour les usages a forte empreinte environnementale

L'émergence d’une flotte de véhicule a émissions nulles d'ici 2050 est conditionnée par le déploiement de
l'infrastructure de recharge. Au-dela des stations de recharge destinées aux voitures de passagers, notre
réseau travaille au développement de solutions statiques et dynamiques destinées aux usages dont la
contribution aux émissions de GES est la plus importante a ce jour : le transport de marchandises.

GARANTIR UN MAILLAGE SUFFISANT DE BORNES DE RECHARGE

Les objectifs de réduction des émissions de CO2 (voitures, véhicules utilitaires légers ou lourds) ne peuvent
étre atteints que s'ils s'accompagnent d’objectifs d’infrastructure tout aussi ambitieux et obligatoires
pour les 27 Etats membres de I'UE. Ainsi, FAMN salue la proposition de la Commission européenne
de réglement sur le déploiement des infrastructures pour carburants alternatifs (AFIR). Lobjectif est
d’installer dans tous les pays un nombre suffisant de point de recharge et de station d’avitaillement
Hydrogeéne.

La filiere francaise, en particulier les constructeurs, s’aligne sur le propos de la proposition AFIR, qui
aborde les exigences de tous les types de véhicules - non seulement les voitures, mais aussi celles
des véhicules utilitaires légers et lourds. Toutefois, FAMN reste sceptique sur I'ambition globale de la
proposition AFIR : a quelles obligations réelles seront soumis les Etats ?

Ladoption massive attendue des véhicules électriques nécessitera aussi de créer des infrastructures de
recharge accessibles, puissantes et intelligentes, que la directive actuelle ne contribue guere a soutenir.



PRIORITE 3 :

Innover en matiere d’infrastructures de recharge
pour les usages a forte empreinte environnementale

DEPLOYER DES SOLUTIONS EN MATIERE DE RECHARGE STATIQUE

FAMN rejoint la position du Working Group Electric Mobility des Quatre Moteurs pour I'Europe (4M)'S.
Pour rappel, 4M est un réseau européen réunissant plusieurs régions européennes (Auvergne-Rhone-
Alpes, Baden-Wiirttemberg, Catalogne, Lombardie a l'origine) et qui est actif sur différents secteurs.
Concernant le transport, la vision des 4M est la suivante :

+  Soutenir et fagonner le processus de transformation de I'industrie automobile ;
«  Contribuer aux réductions nécessaires des émissions de CO2 du secteur.

Actuellement, le secteur des transports est impacté par le Green Deal. Contraint a une réduction drastique
de leurs émissions de CO2, les acteurs du transport de fret longue-distance souhaitent développer
davantage de camions électriques et d'infrastructures de recharge a haute puissance au cours des
prochaines années.

Concernant le transport de marchandises, il est nécessaire de porter une vision européenne. La technologie
batterie est une réelle alternative car rapidement implémentable, déja préte pour le marché et adaptée
aux périodes de repos de 45 minutes toutes les 4 heures.

Lobjectif est de mettre en place une infrastructure européenne de recharge pour les camions électriques
longue distance le long des principaux corridors de fret en Europe. D'abord, cette ambition passera
par une phase d'analyse et d’évaluation des flux et des infrastructures existantes. Cela ménera au
développement d'un outil de recharge intelligent (systéeme interopérable de réservation de places de
stationnement et de recharge) et a la mise en place de bornes de recharge rapide a haute puissance le
long des corridors identifiés.

Roadmap soutenue par FAMN :

1. Identifier les axes routiers les plus fréquentés ;

2. Identifier des sites potentiels pour les infrastructures de recharge ;

3. Etablir des infrastructures de recharge le long des corridors ;

4. Collecter des data au niveau des véhicules de test et des solutions de charge.

CONCRETISER LES INNOVATIONS EN MATIERE DE RECHARGE DYNAMIQUE

Pour atteindre les objectifs de décarbonation du transport routier, des solutions existent (LPG, biocarburants,
batteries, Hydrogéne) mais elles présentent certaines limites. Les systémes de route électrifiée (ERS)
visent a dépasser les contraintes existantes. Les ERS sont des systéemes permettant I'alimentation des
véhicules circulant sur un réseau équipé (interurbain, autoroutes a fort trafic). lls peuvent permettre la
propulsion et/ou recharge des batteries des véhicules.

A ce stade, il existe trois grandes familles de technologies :

+ La conduction caténaire (Siemens, Powerlines) ;

«  Laconduction au sol (Alstom, Elways, Elonroad) ;

«  Lalimentation par induction (Primove, KAIST/OLEV, Vedecom).

'5 Site web 4motors.eu @
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Plusieurs probléemes contraignent actuellement le déploiement de ces solutions, notamment le choix du
parc de véhicules, I'interopérabilité, les seuils de rentabilité, I'efficacité, etc. Chaque technologie présente
différents avantages et inconvénients selon les critéres suivants : efficacité, codts, résilience et durabilité,
installation et maintenance.

D’un point de vue européen, la Suéde est le pays le plus avancé avec plusieurs sites d'essais sur routes
ouvertes et un projet de déploiement sur plus de 2000 km. En Allemagne, trois essais sur autoroutes (5
a 10 km) ont été menés a ce jour.

En France, a la suite de discussions entre les parties prenantes, trois groupes de travail ont été mis en
place début 2021 par le ministére des Transports, conduisant a la publication de rapports ministériels
(GT1', GT2", GT3'¢). Des recommandations concrétes sont formulées :

1. Décarboner le transport routier de marchandises :
« Commencer les travaux européens sur I'ERS début 2022, en profitant de la PFUE ;
« Obtenir une décision paneuropéenne sur le choix de la solution technique d'ici fin 2023 ;
+ Mettre en place une structure capable de préparer les études, les débats publics et les propositions
de gouvernance pour la mise en ceuvre d’'un programme ERS.
2. Développer les solutions techniques, exploiter les potentialités et identifier les verrous :
+ A ce stade, réserver I'induction a I'usage urbain et a la recharge rapide statique ;
+  Expérimenter la solution d'alimentation par sol sur route ouverte et sur plusieurs km;

+ Latechnologie caténaire peut répondre aux principales exigences, mais présente des contraintes
d’exploitation plus importantes que les autres familles de technologies.

+ Latechnologie caténaire sera une solution seulement si un niveau de TRL suffisant n'a pas été
atteint par ailleurs.
3. Expérimenter a grande échelle les technologies, via la publication d'un appel a projets couvrant
toute la chaine de valeur des ERS :
+ Letest de technologies de recharge interopérables sur autoroute ;
+ Les obstacles, y compris non technologiques ;

« Lesoutils de conception, de construction et d’exploitation des ERS afin de permettre une réplication
accélérée des premiers démonstrateurs ;

+ Les compétences de 'ensemble des acteurs du territoire.

VISIC

8 Ministere de I'Ecologie, Rapport du groupe de travail n°1 sur les Systeme de route électrique : « Décarboner le transport routier
de marchandise par I'ERS, enjeux et stratégie », Juillet 2021, Paris &

7 Ministére de I'Ecologie, Rapport du groupe de travail n°2 sur les Systéme de route électrique : « Solutions techniques, potentialités
et verrous », Juillet 2021, Paris @

8 Ministére de I'Ecologie, Rapport du groupe de travail n°3 sur les Systéme de route électrique : « Expérimenter a grande échelle
les ERS », Juillet 2021, Paris &
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Améliorer le rendement du véhicule
afin de réduire sa consommation d’énergie

FAMN appréhende la réduction de I'empreinte écologique d'un véhicule en prenant en compte I'ensemble de
ses composants. Nous considérons que son rendement implique un certain nombre d'éléments au-dela du
systeme de traction. Notre écosystéme souhaiterait que les sujets li€s a l'allegement du véhicule, ou encore
I'aérodynamisme de la carrosserie soient mieux pris en compte dans les réglementations et les programmes
de financement de la R&I a venir. Aussi, des spécificités directement associées aux véhicules électriques
peuvent poser de nouvelles questions en matiere de fiabilité, de sécurité et d'efficacité tout au long de leur

durée de vie. En ce sens, le réle des pneus et des freins doit étre reconsideéré.

Les moteurs électriques générent un couple trés élevé a faible vitesse dés le démarrage,
générant d'éventuelles forces trés élevées sur les pneus. De plus, un véhicule a batterie
étant plus lourd que son homologue thermique et la distribution des masses étant
différente, un pneu « conventionnel » d’une taille donnée subira donc davantage de
contraintes et ses performances diminueront, notamment en termes de résistance au
roulement, de maniabilité et de durabilité, compromettant ainsi la sécurité, la fiabilité
et 'impact environnemental du véhicule. En conséquence, les priorités en matiére de
développement de pneus spécifiques aux véhicules électriques sont les suivantes :

«  Développer de nouvelles solutions techniques pour les pneus de véhicules électriques
afin d’assurer une résistance au roulement et un comportement d'usure optimisés
sous une charge accrue, en utilisant de nouveaux matériaux (élastomeéres, mélanges
de caoutchouc et renforts) et de nouvelles conceptions de pneus ;

«  Minimiser les émissions des pneus en développant des profils d'accélération et de
décélération optimisés, en minimisant le glissement des pneus et donc I'abrasion.

Lutilisation des freins a friction peut étre limitée a des situations relativement rares
lorsqu’un systéme de récupération d’énergie est installé sur un moteur électrique. Cela
engendre la problématique de maintien des freins a disque préts pour ces événements
rares malgré les processus d'usures (oxydation, poussiere, etc.). Par ailleurs, ce
nouveau profil d’exigences pour les freins permet le développement de systémes plus
légers (réduction de la masse) en utilisant de nouveaux matériaux, et 'optimisation
des mélanges et des profils d'application des freins peut minimiser les émissions de
particules (nanoparticules). En conséquence, les priorités en matiere de développement
de freins spécifiques aux véhicules électriques sont les suivantes :

«  Optimiser le contréle du profil de décélération pour minimiser les émissions de
particules des freins en limitant davantage leur utilisation ;

« Développer des systemes de freinage spécifiques aux véhicules électriques,
plus légers, et se concentrant sur les taches de freinage résiduelles (ex : freinage
d’urgence) ;

+  Prendre en compte les solutions au niveau du systéme pour les longs trajets en
descente, c’est-a-dire la charge intelligente au niveau du systéeme.

Lallégement du véhicule est un facteur clé de rendement global. Depuis 1990, la masse
moyenne des voitures (toutes motorisations confondues) a augmenté de maniere
continue. La masse des véhicules électriques est supérieur de 150/600 kg a celle des
voitures thermiques. Bien que les émissions de CO2 a I'échappement soient considérées
comme nulles dans la réglementation européenne, il semble nécessaire de réduire le
poids des véhicules électriques. Une diminution du poids permet soit une plus grande
autonomie, soit une batterie plus petite. Le poids peut notamment étre réduit par une
conception optimisée (exemple : utilisation de matériaux hybrides, intégration de
fonctions) et le choix du bon matériau.

 /
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1

Garantir I'indépendance stratégique européenne dans le domaine des batteries, et pour cela,
constituer un fonds d'investissement dans les métaux stratégiques, afin de sécuriser les
approvisionnements en matiéres premiéres.

2

Dans une perspective de durabilité environnementale prenant en compte I'ensemble de la chaine de
valeur des batteries, traduire dans une norme le concept de « mine responsable ».

3

Accompagner la collaboration transfrontaliére sur des projets d’expérimentation sur des couloirs
longues distances agrégeant l'intégralité des acteurs de la chaine de valeur.

4

Structurer une offre de développement des compétences en mobilisant I'écosystéme européen
Hydrogéne pour des contenus plus riches et une attractivité de la filiere aupres des jeunes.

5

Prendre en compte les carburants alternatifs comme une solution de transition pour réduire les
émissions des véhicules équipés d’'un moteur a combustion interne.

6

Respecter le principe de neutralité technologique dans la réglementation.

7

Poursuivre au niveau européen le travail conjoint mené en France entre les filieres automobile,
électrique et électronique dans le domaine en pleine mutation technologique qu’est I'électronique de
puissance.

8

Entreprendre un nouveau projet commun européen (IPCEI) sur I'électronique de puissance, afin de
faire émerger une chaine de valeur compléte et compétitive en Europe.

9

Garantir un maillage suffisant de bornes de recharge en intégrant une obligation forte aux Etats
membres dans la future réglementation AFIR.

10

Concrétiser les innovations en matiére de recharge dynamique et déboucher d'ici fin 2023 sur une
décision paneuropéenne concernant le choix de la solution technique a prioriser.

11

Mieux prendre en compte I'ensemble des composants, tels que les pneus, les freins ou encore
I'allegement du véhicule, dans les réglementations et les programmes de financement de la R&I a
venir.



QUI SOMMES-NOUS ?

Créé en 2007, French Automotive & Mobility Network (FAMN) représente au niveau européen la
Plateforme Automobile et Mobilité francaise (PFA) ainsi que les quatre poles de compétitivité associés :
«  CARA (Auvergne-Rhone-Alpes)

« ID4CAR (Bretagne, Pays de la Loire, Nouvelle Aquitaine)

+  NextMove (lle-de-France, Normandie)

+  Podle Véhicule du Futur (Bourgogne Franche-Comté, Grand Est)
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collaboration is the driver

Cette coalition unique regroupe plus de 1450 membres dont des PME, des grandes entreprises, des
universités, des centres de recherche et des autorités locales. Les membres du secteur de l'industrie
sont des constructeurs, des fabricants, des fournisseurs ou encore des opérateurs de transport. FAMN
en quelques chiffres :

70% des emplois et revenus du secteur francais de I'automobile et de la mobilité
« 400 000 emplois directs en France
« 6 milliards d’euros ont été investis en R&D par le secteur (en 2018)

Les enjeux sont majeurs tant pour I'industrie concernant la transformation technologique que pour
la société concernant I'impact direct du secteur automobile sur la qualité de vie des citoyens. Afin de
parvenir a une mobilité plus propre, plus sire et plus durable, nous soutenons nos membres dans le
développement de solutions innovantes et plus proches du marché.

FAMN dispose également d'une représentation a Bruxelles :

French Automotive & Mobility Network

French Automotive +32t :_90 L9 2; P
mathieu.saralva renchautomonility.eu
& Mobility Network

Smart & Green

c/o Michelin Europe, Avenue des Arts, 3-4-5,
1210 Bruxelles, Belgique
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