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Finistére,

Monsieur Didier LE GAC

Dossier suivi par David DORMAN Député du Finistere
david.dorman@sdef.fr 11 rue de Kerzouar
Tél.:02,98.10.36.36 29290 SAINT-RENAN
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Quimper, le 28 avril 2023
Objet : Défense du BioGNV
Monsieur le Député,

Les 5 AODE de Bretagne regroupées au sein de "association PEBREIZH-Territoire d’énergie Bretagne que
j'ai ’honneur de présider, ont créé, chacune dans leur département respectif, une société d’économie mixte
pour développer les énergies renouvelables en partenariat avec les acteurs des territoires. Dans le domaine du
BioGNV, les SEML ENERGIES 22, ENERGIES EN FINISTERE, 56 ENERGIES et ENERG’IV, ont créé une SAS (Bretagne
Mobilité GNV) pour développer un réseau de stations GNV sur I'ensemble du territoire breton. C'est ainsi qu’a
ce jour, 12 stations-services distribuant du BioGNV sont construites (3 dans le 29, 2 dans le 56, 5 dans le 35 et 2
dans le 22) et de nombreuses autres stations sont en projet.

Lors d’une réunion organisée le vendredi 7 avril par les Syndicats Départementaux d’Energie des Pays de
la Loire consacrée a l'avenir du BioGNV et a la défense de la filiere du BioGNV, et compte-tenu des enjeux et de
I'actualité nationale et européenne, nous avons pu échanger avec les représentants du monde du transport —
constructeurs, entreprises de transports, fédérations professionnelles - nos concessionnaires GRDF et GRTgaz,
ainsi que plusieurs parlementaires de Loire-Atlantique sur I‘avenir de cette filiere dont les ailes ont été coupées
par un mangue flagrant de soutien des pouvoirs publics dans un contexte de crise énergétigque sans précédent.
Cette mobilisation inédite et la teneur des échanges traduisent bien l'inquiétude de la filiere quant a l'avenir
incertain du BioGNV.

Nos structures ont mobilisé plus de 17 500 000 € d’investissement pour mailler le territoire breton avec
pour objectif de faire du BioGNV I'énergie principale de la transition pour la mobilité lourde, au travers d’une
technologie mature et disponible. Nous avions convaincu de nombreux transporteurs ou autocaristes de la
pertinence de ce carburant qui nous semblait tout a fait complémentaire de la mobilité électrique pour les
véhicules légers, alors que I'hydrogéne n’est pas encore une solution mature pour décarboner la flotte de poids
lourds. De nombreux transporteurs ont investi dans des tracteurs ou porteurs équipés de motorisations au GNV
qui s’amortissent sur une durée longue et s’interrogent quant a la pertinence de leur choix. Notre crédibilité en
tant qu’acteurs incontournables de la transition énergétique en Bretagne s’en retrouve remise en cause. Comme
vous le savez, depuis prés d’un an, la filiére traverse une zone de turbulences que nous avons choisi d’affronter
collectivement, a I'échelle de nos territoires.

Il'y a d’abord eu I'envolée des prix du gaz consécutive a la guerre en Ukraine qui a mis un frein brutal a
I'essor de la filiere GNV. Nous avons interpelé le Ministére de la Transition énergétique pour que soit prise la
mesure de la situation. Nous lui avons demandé qu’il adopte des mesures d’urgence d’'une part et qu’il mette
en place des mécanismes garantissant la pérennité de la filiere d’autre part. Nous avons été regus, écoutés. Mais
avons-nous été réellement été entendus ? Certes, la baisse actuelle des prix du gaz redonne de I'air a la filiere,
mais, sur le fond, rien n’est vraiment réglé. Face a I'instabilité du prix du gaz nos clients se tournent a nouveau
vers le diesel, retardant de plusieurs années leur transition énergétique et renforgant notre dépendance aux
énergies fossiles (les cars achetés en 2023 sont destinés a rester sur les routes jusqu’en 2040...).
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Finislére,

Pire, la proposition de la commission européenne visant a réduire les émissions de gaz a effet de serre sur
les véhicules lourds dévoilée mi-février nous inquiéte au plus haut point. Sile projet devait &tre adopté en I'état,
C’est toute la filiere du BioGNV qui serait condamnée en quelques années a peine.

En accord avec mes homologues des autres syndicats Bretons, ainsi que ceux des Pays de la Loire nous
vous saisissons tres officiellement afin que vous puissiez relayer nos inquiétudes, mais surtout défendre tant a
I’échelle nationale qu’européenne une filiere mature qui contribue a la lutte contre le réchauffement
climatique. Nous sommes tous convaincus de la durabilité du BioGNV qui constitue I'une des composantes
essentielles du mix énergétique. Je joins a cet effet, I'argumentaire que nous avons rédigé dans cet objectif.

Nous saluons la volonté du gouvernement de soutenir les énergies renouvelables mais nous remarquons
que ce soutien risque de se concentrer sur des projets axés presque exclusivement sur I'hydrogéne ou la filiere
électrique par le truchement des différents bouclier tarifaires, avec le risque de pénaliser d’autres filieres de
production d’énergie renouvelable présentes sur le territoire et notamment en Bretagne. C'est le cas de la filiére
de traitement des biodéchets, dont la collecte séparée deviendra bientdt une obligation réglementaire. Dans ce
contexte, la méthanisation est un outil parfaitement adapté aux territoires et aux exigences d’économie
circulaire. En nous impliquant dans la construction et I'exploitation d’un réseau de stations BioGNV, les Syndicats
Départementaux d’Energie de Bretagne se sont fortement engagés pour |'utilisation du biogaz produit en
Bretagne.

Compte tenu du contexte énergétique global, caractérisé par I'envolée des prix de I'énergie avec une
instabilité évidente sur les possibilités d’approvisionnement, il nous paraitrait important d’envisager une
révision des axes stratégiques nationaux en mettant en place un dispositif de soutien pour cette filiere désormais
fortement fragilisée en instaurant un systéme similaire a ce qui a été mis en place pour I'électricité : Bouclier
tarifaire pour le BioGNV ou amortisseur biogaz.

Il est a mon avis important de soutenir le réseau des stations BioGNV qui commence 2 voir le jour sur le
territoire, car la conjoncture actuelle et la nécessité de réduire les émissions de CO2 ont mis encore plus en
avant I'importance de cette solution mobilisable sur le court terme, locale, propre et créatrice de boucles
énergetiques vertueuses sur le territoire. Le risque, a ce jour, est de ne pas pouvoir enclencher cette dynamique,
faute d’un soutien suffisant : un certain nombre de stations sont en service, mais elles ne pourront pas
continuer d’exister sans un soutien supplémentaire important. Dans ce contexte, d’autres projets qui auraient
pu voir le jour sont aujourd’hui en attente de jours meilleurs.

Je vous remercie de I'attention que vous porterez a ce dossier. Mes équipes et moi-méme nous tenons
bien évidemment a votre disposition.

Je vous prie d’agréer, Monsieur le Député, I'expression de mes salutations distinguées.
g

Le Président,
Antoine COROLLEUR

Siége du SDEF Antenne Nord

. Zone de Kerven

29337 QUIMPER CEDEX
Téel: 0298 10 36 36
contact@sdef.fr www.sdef.f



Argumentaire des collectivités locales pour défendre la filiere

BioGNV et assurer sa pérennité
Avril 2023

Qu’est-ce que le bioGNV ?
L'acronyme GNV signifie Gaz Naturel pour Véhicule. Lorsque le gaz naturel est produit de fagon
renouvelable a partir de biomasse, par méthanisation par exemple, on parle de bioGNV.

Pourquoi les collectivités sont-elles concernées par I'avenir du BioGNV ?

Les collectivités, syndicats d’'énergie, EPCI, communes, départements et régions, sont concernées a
plusieurs titres :

1/ comme usagéres lorsqu’elles s’équipent de véhicules au BioGNV pour leurs propres services ou via
leurs délégataires: bus, cars, bennes a ordure, engins de travaux publics, camions des services
techniques des municipalités...

2/ comme autorité organisatrice de I'énergie et de la mobilité via des schémas directeurs et des
dispositifs de soutien financier pour accélérer le déploiement des stations de distribution de
carburants alternatifs au gazole (BioGNV, hydrogéne renouvelable, électricité)

3/ comme propriétaires de stations lorsqu’elles investissent elles-mémes ou via des SEM pour mailler
le territoire, en particulier dans nos régions de I'Ouest de la France.

Les collectivités ont demandé le soutien du gouvernement francais pour la filiere BioGNV trés
fragilisée par la crise de 2022

En 2022, I'envolée des prix du gaz a pénalisé ceux qui avaient fait le choix courageux d’abandonner le
gazole au profit du bioGNV, fragilisé la filiére en plein essor. Les investissements dans les camions et
les stations ont trés fortement ralenti, au détriment de la décarbonation du secteur du transport
routier.

Nous avons interpelé le gouvernement frangais en septembre 2022 pour demander un soutien
d’urgence, la décorrélation entre les prix du gaz fossile et du bioGNV puisque celui-ci est produit a prix
stable sur notre territoire avec un tarif d’achat garanti par I'Etat, et des mécanismes pérennes
permettant de donner de la visibilité a la filiere. L’enjeu est de taille : sauver la filiere qui était en plein
essor, apres de gros investissements privés et publics, et permettre la reprise de ces investissements.
Ce méme message est porté par la FNCCR, France Urbaine, Intercommunalités de France, 'AFGNV,
GRDF, GRTgaz, les fédérations de transporteurs (FNTR, OTRE, FNTV...), des grands donneurs d’ordre
comme Carrefour ou La Poste. Plusieurs réunions de travail avec le gouvernement ont eu lieu depuis
novembre 2022. Mais malheureusement, aucune décision du gouvernement n’a été prise a ce jour,
laissant la filiere sans protection contre une nouvelle hausse des prix du gaz et sans visihilité a terme.
Nous avons néanmoins regu réecemment un courrier de Mme Pannier-Runacher qui est encourageant.
Mme Pannier-Runacher y affirme sa volonté de « continuer a développer le bioGNV en veillant a ne
pas accroitre la consommation de gaz fossile ».

Le projet de réglement européen bannirait le BioGNV

Alors que nous venions de recevoir la lettre de Mme Pannier-Runacher, la commission européenne a

publié le 14 février son projet de réglement sur les émissions de gaz a effet de serres des véhicules

lourds. Le projet prévoit que les véhicules neufs mis sur le marché devront émettre 90% de gaz a effet

de serre en moins en 2040 par rapport a 2019, avec des jalons a -45% en 2030 et -65% en 2035. Pour

les bus urbains, la cible est -100% dés 2030.

L'objectif affiché est explicité par le Vice-Président Timmermans dans son discours : que guasiment

tous les véhicules lourds neufs vendus en 2040 soient alimentés par des batteries ou de I’hydrogéne.
Opening remarks by Executive Vice-President Timmermans at the press conference on the
revision of CO2 emission standards for Heavy-Duty Vehicles

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/speech 23 864




Communiqué de presse
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/ip 23 762
Questions réponses
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/qanda 23 763
> Llaréponse a la question 4 sur les carburants renouvelables nous laisse perplexe.
Articles de presse spécialisée
https://www.transportinfo.fr/lunion-europeenne-prepare-la-fin-des-camions-diesel-
neufs-pour-2040/
¥ Une phrase en particulier nous interpelle : « le biogaz, ¢a reste du gaz ».

Il est incompréhensible de ne compter que les émissions a I’échappement

L'intention de la commission européenne de réduire les émissions de GES du transport routier est tout
a fait louable.

Mais le projet de réglement est basé sur une erreur de raisonnement majeure : seules les émissions
au pot d’échappement sont prises en compte. Nous ne comprenons pas ce parti pris qui occulte
I'impact environnemental de la construction du véhicule et de ses éventuelles batteries, et de la
production des carburants. Selon le projet de réglement, le gaz serait banni, qu'il soit fossile ou
renouvelable. En revanche, I'électricité serait considérée comme vertueuse, qu’elle soit produite avec
de I'éolien, du nucléaire, du gaz ou du charbon.

Une tribune avait déja été adressée aux décisionnaires européens par de nombreuses collectivités et
acteurs de la filiére au printemps de 2022 pour faire reconnaitre I'analyse de cycle de vie (ACV) : il
s’avere donc que nous n'avons pas été écoutés.

Les collectivités soulignent I'importance du mix énergétique et les atouts du BioGNV
Les collectivités n’ont pas de biais en faveur de tel ou tel vecteur énergétique pour la mobilité lourde.
Le choix de la motorisation d’un véhicule se fait selon I'usage et aprés une analyse multi-critéres : gaz
a effet de serre, émissions polluantes, utilisation de métaux critiques, impact sur les réseaux
energétiques, disponibilité des véhicules, autonome et contraintes d’usages des véhicules, stations
d’avitaillement et disponibilité du carburant, et co(ts.
Nous faisons la promotion du BioGNV sur la base des arguments suivants :
e La technologie bioGNV est complétement mature et la gamme de véhicules proposée par les
constructeurs sur catalogue est étendue. lls sont fabriqués en Europe. Le hioGNV constitue
ainsi aujourd’hui l'alternative au diesel de loin la plus choisie par les transporteurs de

voyageurs'™ et de marchandises.

e Les émissions de gaz a effet de serre sont réduites de 80% sur le cycle de vie par rapport a
celles d’un véhicule au gazole, soit une performance aussi bonne que celles les véhicules a
batterie ou hydrogéne renouvelable (IFPEN, Carbone 4).

o Lesvéhicules au BioGNV n’utilisent que trés peu de métaux critiques (quelques grammes pour
le pot catalytique)

o Il n’y a quasiment aucune émission de particules et moitié moins d’émissions de NOx qu’en
diesel norme Euro VI,

(1 UTP — Note Technique Février 2022 : les autocars GNV représentent 98 % des immatriculations hors diesel
en 2021. Les bus au GNV représentent pres de 50% des immatriculations en 2021 (contre 28% a I'électricité et
15% au diesel) : https://www.utp.fr/note-publication/70-des-autobus-renouveles-en-2021-utilisent-du-gnv-ou-
de-lelectricite

2l Des mesures réalisées en conditions réelles sur des bus par Airparif et des Poids Lourds par le Projet Equilibre
https://www.airparif.asso.fr/communiques-dossiers-de-presse/2021/communique-de-presse-publication-
dune-etude-inedite-sur-les




o Le bioGNV est facile a mettre en ceuvre et plébiscité par les chauffeurs : recharge rapide, bruit
divisé par deux, pas d’odeur, pas de vol de carburant, maintenance simple.

e Le bioGNV s’inscrit dans une logique de valorisation des déchets agricoles en circuit court et
permet de stimuler le développement de la méthanisation en étant un débouché de proximité
et constant sur I'année.

e De nombreuses stations BioGNV existent déja et les réseaux de gaz sont déja préts pour en
accueillir beaucoup plus.

Les collectivités doutent de la faisabilité et de la vertu de la stratégie basée exclusivement sur les
batteries et I'hydrogéne :
e Il n'y a que quelques camions a batterie et a hydrogéne sur la route, avec trés peu de retour
d’expérience, et les nouveaux véhicules sortiront des chaines de production au compte-
gouttel,

e Les véhicules a batterie ou a hydrogéne sont trés colteux. L'autonomie des véhicules
électriques reste limitée.

A

o L'arrivée massive de camions a batteries nécessitera des investissements massifs et
d’importantes quantités de métaux critiques, dont le cuivre, pour l'installation de bornes de
recharge et le renforcement des réseaux électriques.

Il ressort donc de notre analyse multi-criteres qu’il n’y a pas de solution parfaite et généralisable a tous
les véhicules et que le bioGNV a de nombreux atouts.

C’est pourquoi les collectivités font la promotion d’un mix énergétique pour les véhicules lourds.
Pour atteindre I'objectif ambitieux de sortir du gazole, toutes les énergies renouvelables, durables et
propres doivent étre encouragées : a la fois le bioGNV, les biocarburants avancés, les véhicules a
batterie pour les courtes distances et I’hydrogéne.

Ce mix énergétique est d'ailleurs prévu par la directive RED Il qui encadre bien la durabilité des
différents carburants renouvelables et qui fixe des cibles d’augmentation de leur utilisation. Le projet
de réglement sur les émissions de gaz a effet des poids lourds envoie donc un message contradictoire
a celui de la directive RED Il en ce qui concerne le bioGNV et les biocarburants de deuxiéme
génération.

Nous soulignons le risque majeur d’un arrét rapide de la filiere BioGNV

Sionannonce le bannissement du bioGNV sur les véhicules neufs en 2040 en Europe, les constructeurs
n‘investiront plus sur cette technologie et la filiere pourrait mourir bien avant 2040. Sans I'option
bioGNV, beaucoup de transporteurs resteront au gazole tant qu’ils le pourront, en 'absence d’autre
solution adaptée a leurs besoins, et les objectifs de réduction des gaz a effet de serre ne seront pas
atteints. Lorsque la filiere BioGNV aura été démantelée, il sera trop tard pour revenir en arriére.

Nous demandons donc :
- que le bioGNV soit réintégré parmi les carburants d’avenir reconnus par I’'Union Européenne
pour les véhicules routiers lourd
- que le gouvernement frangais envoie un signal fort en faveur du bioGNV pour relancer les
investissements.

https://www.projetequilibre.fr/analyse-des-consommations-et-emissions-de-co2-et-nox-sur-des-poids-lourds-

gnv-et-diesel/

B Le représentant des fabricants ACEA en Europe, estime que plus de 400 000 Poids lourds 2 Batterie et
Hydrogéne seront nécessaires pour atteindre les objectifs fixés en 2030. A comparer aux environ 2500
véhicules a Batterie et Hydrogéne immatriculés en 2022,
https://www.acea.auto/fact/fact-sheet-co2-standards-for-heavy-duty-vehicles/







