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1 Introduction

La loi d’orientation des mobilités donne la possibilité a chaque collectivités et établissements publics
titulaires de la compétence «IRVE! » de définir un schéma directeur de développement des
infrastructures de recharge pour véhicules électriques et hybrides rechargeables ouvertes au public
(intitulé également SD IRVE). Comme explicitement mentionné dans le guide? schéma directeur
publié par le Ministére de la Transition écologique, I'objectif du schéma directeur est de parvenir au
déploiement d’une offre de recharge :

= coordonnée entre les maitres d’ouvrage publics et privés ;

= cohérente avec les politiques locales de mobilité, de protection de la qualité de I'air et du
climat, d'urbanisme et d'énergie ;

= adaptée a I'évolution des besoins de recharge pour le trafic local ou de transit.

La progression rapide de la mobilité électrique requiert un déploiement efficace des infrastructures
de recharge pour véhicules électriques (IRVE). Le marché de la recharge pour véhicules électriques
et hybrides rechargeables est marqué par un changement de paradigme avec une implication
toujours plus forte du secteur privé. Aussi, il est important pour les acteurs publics de se positionner
et de définir une stratégie de déploiement pour les échéances opérationnelles. Dans ce contexte,
les syndicats d’énergie (désignés « SDE » par la suite), impligués dans les déploiements des
premiers réseaux de bornes de recharge, et titulaires (au moins partiellement) de compétences IRVE
déléguées par les communes, ont un réle clé a jouer au niveau des territoires.

La réalisation du SD IRVE est donc une étape fondamentale pour encadrer le déploiement des IRVE
sur le territoire. Sa réalisation, détaillée par le Ministéere de la Transition écologique, s’articule autour
d’étapes clés qui peuvent étre abordées et intitulées differemment selon les territoires. Le présent
SD IRVE s’articule autour de cinq phases clés :

1. Une phase de diagnostic, c’est-a-dire une phase permettant de faire I'état des lieux des
points de recharge ouverts au public existants, en donnant également un apercu des autres
énergies alternatives représentées sur le territoire (hydrogéne et bioGNV). L’objectif de cette
phase de diagnostic est de développer une compréhension précise de I'état du réseau sur
le territoire, et de son utilisation, point de départ pour la suite de I'analyse.

2. La phase suivante concerne la définition de scénarios sur I'adoption des véhicules
électriques et hybrides rechargeables.

3. A partir de ces scénarios, les besoins en IRVE seront évalués grace a un travail de
modélisation détaillé, permettant d’estimer a la fois la quantit¢ de points de charge
nécessaires, leur puissance mais également leur maillage géographique.

4. Une fois les besoins évalués, la phase suivante consistera a définir une stratégie de
déploiement des IRVE, en tenant compte des aspects de calendrier, des aspects
économiques mais également de l'organisation entre secteur public et secteur privé.
L’objectif est en effet d’assurer le déploiement d’'une offre coordonnée pour le territoire en
ligne avec les besoins identifiés et les spécificités du territoire.

5. Une fois les stratégies définies et validées, le projet de SD IRVE sera transmis a la préfecture
pour validation. Il convient de souligner que le document ne sera pas figé et qu’il aura
vocation a étre mis a jour régulierement en fonction du suivi opérationnel.

En paralléle de ces phases, un travail de concertation des acteurs clés du territoire en lien avec la
mobilité électrique est mené, qu’ils soient publics ou privés. La concertation couvre la totalité de

" Infrastructures de recharge pour véhicules électriques et hybrides rechargeables
2 Guide Schéma Directeur
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I'étude et vise a assurer le déploiement d'un SD IRVE informé par les retours des acteurs du
territoire.

Le présent rapport couvre la premiére des phases ci-dessus, relevant du diagnostic, afin d’avoir une
vision assez globale de la situation sur le territoire.

Aprés une mise en contexte de I'évolution du marché des véhicules électriques et hybrides
rechargeables dans la premiére section, la seconde section couvrira I'analyse des données statiques
et dynamiques du réseau IRVE existant en Maine-et-Loire. La troisiéme section s’attachera a
résumer les principales conclusions de I'analyse économique du réseau Ouest-Charge du Siéml sur
la période 2019-2020, et a définir le nombre de recharge nécessaire pour atteindre le seuil de
rentabilité. Une quatriéme section permettra de compléter I'état des lieux de I'existant par 'analyse
des retours de 205 abonnés collectés pendant le SD IRVE : une partie de ces retours sera également
disséminée tout au long de ce rapport afin d’illustrer certaines des conclusions. Les projets de
déploiements d’infrastructures de recharges supplémentaires seront présentés dans une cinquiéme
section, ainsi que I'état des lieux des solutions de mobilités alternatives dans une sixi€me section.
La septiéme et derniére section tirera un bilan de 'ensemble de ces observations, en présentant un
état des lieux des forces, faiblesses, opportunités et menaces de la mobilité électrique en Maine-et-
Loire.
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2 Diagnostic

2.1 Eléments introductifs sur la mobilité électrique en Maine-et-Loire

De maniéere préliminaire a I'analyse des données statiques et dynamiques du parc d’infrastructures
de recharges actuellement déployé sur le territoire, cette section s’attache a passer en revue
quelques éléments introductifs afin d’éclairer I'environnement de la mobilité électrique en Maine-et-
Loire, a savoir I'évolution du parc de véhicules électriques sur le territoire, les acteurs de la mobilité
électrique, et les orientations des principaux documents de mobilité.

2.1.1 Parc de véhicules électriqgues en Maine-et-Loire et évolution

Au premier janvier 2021, d’aprés le Ministére de la Transition Energétique, 4 457 véhicules
particuliers (VP) et 627 véhicules utilitaires légers (VUL) électriques et hybrides rechargeables
étaient immatriculés sur le territoire, soit 5 084 véhicules®. Parmi eux, 2 934 VP et 624 VUL
électriques, et 1523 VP hybrides rechargeables et 3 VUL hybrides rechargeables. La part de
véhicules électriques de ces chiffres comprend les véhicules « électriques et hydrogéne », mais la
quasi-intégralité concerne probablement des véhicules électriques : en effet, 'hydrogéne reste peu
répandu pour ce type de véhicules, et le territoire du Maine-et-Loire ne comprend aucune station a
hydrogene.

Ces 5 084 véhicules constituent 0,7% du parc de véhicules particuliers et utilitaires légers total du
Maine-et-Loire a la méme date. 67% du parc est en effet constitué de véhicules fonctionnant au
gazole, et 32% de véhicules a essence. Cette distribution est représentée sur la figure ci-dessous.

[ | Electrigque et hydrogéne

- Essence

- Essence hybride rechargeable

- Gaz

Gazole
I Gazole hybride rechargeable

67,2%
- Inconnu
2021 VE VHR VE + VHR
Vehicules particuliers 2534 1523 4 457
Vehicules utilitaires légers 624 3 627

Figure 1 : répartition des véhicules particuliers et véhicules utilitaires légers par type d’énergie

Bien que modeste, ce pourcentage est en constante augmentation depuis 2017, avec un bond
significatif de +69% entre 2020 et 2021, contre +22-27% les années précédentes. Cette forte
progression est a mettre en paralléle avec I'évolution du parc global de véhicules particuliers et
utilitaires légers en Maine-et-Loire, qui a globalement tendance a Iégérement diminuer depuis 2019.

3 Ministére de la Transition écologique, janvier 2021. Les chiffres 2022 n’ont pas encore été publiés
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On peut donc s’attendre & une pénétration grandissante des véhicules électriques parmi les VP et
VUL du territoire, renforcée notamment par 'annonce de la fin des ventes de véhicules légers
thermiques en Europe en 2035.

570000

565 000

5000

lanv.-17 Janv.-18 lanv.-19 Janv.-20 lanv.-21

B parcvp & VUL Electriques & hydrogénes et hybrides rechargeables
— Parc VP & VUL total

Figure 2: évolution de la part de VP & VUL électriques dans le parc VP & VUL du Maine-et-Loire

Les tendances du Maine-et-Loire sont représentatives des tendances nationales. En effet, a I'échelle
de la France, au premier janvier 2021, les véhicules particuliers et utilitaires Iégers électriques
représentaient 1,2% du parc national de VP et de VUL (contre 0,7% en Maine-et-Loire), en
augmentation de 76% par rapport a 2020 (contre +69% en Maine-et-Loire sur la méme période).

De récentes données Enedis permettent d’estimer le parc de véhicules particuliers (VP) électriques
et véhicules hybrides rechargeables (VHR) a 9768 véhicules en juin 2022. Ces mémes données
illustrent la répartition de ce parc sur le territoire du Maine-et-Loire, avec 42% de ce parc localisé
dans I'EPCI d’Angers Loire Métropole. Malgré une évolution rapide du marché, et des prix amenés
a diminuer, les véhicules électriques et hybrides rechargeables restent inaccessibles pour les
ménages les plus modestes, avec une répartition géographique impactée en ce sens.

2.1.2 Les acteurs de la mobilité électriqgue dans le Maine-et-Loire

Si l'analyse des données statiques permettra de se pencher plus avant sur la répartition des
aménageurs et opérateurs d’infrastructures de recharges en Maine-et-Loire, un travail préalable a
été fait pour cartographier et synthétiser les acteurs de la mobilité sur le territoire (y compris les
aménageurs et opérateurs) a partir de sources GIREVE, SPIE, et de recherches d’Element Energy.
Cinq catégories d’acteurs ont été considérées :

- Les aménageurs, défini par 'AFIREV comme « les maitres d’ouvrage d’une infrastructure
de recharge jusqu’a sa mise en service et propriétaires de l'infrastructure dés lors qu’elle est
en service » ;

- Les fournisseurs d’équipements et installateurs ;
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- Les opérateurs, défini par 'AFIREV comme « la personne qui exploite une infrastructure de
recharge pour le compte d’'un aménageur dans le cadre d’un contrat, ou pour son propre
compte s’il en est 'aménageur, responsable de la production des services aux utilisateurs ».

- Les opérateurs d'itinérance, également nommés opérateurs de service de mobilité (OSM,
MSP en anglais), définis par ’AFIREV comme « prestataires de services de mobilité pour
les utilisateurs de véhicules électriques, incluant des services d’acces a la recharge ». Ont
été considérés les acteurs fournissant un badge de recharge donnant accés a plusieurs
réseaux de recharges, ainsi qu'une solution de géolocalisation de bornes de recharge de
différents réseaux.

- Les acteurs d’autopartage, permettant la mise a disposition de véhicules électriques aux
usagers pour un usage ponctuel.

Les principaux acteurs identifiés durant cette analyse sont synthétisés dans l'illustration ci-dessous.
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Figure 3: cartographie des acteurs de la mobilité électrique

39 aménageurs de bornes et 24 opérateurs ont été identifiés dans le Maine-et-Loire, qui seront
davantage détaillés dans les prochaines sections de ce rapport.

Concernant les fournisseurs d’équipements et installateurs, en raison de la difficulté a identifier ceux
spécifiquement représentés sur le territoire, il a été inclus a titre indicatif une liste des principaux
acteurs a I'échelle nationale, dont la présence est possible — mais non vérifiable a ce stade de
'analyse — sur le territoire.

De méme, les opérateurs d’itinérance opérent par nature a I'échelle nationale voir européenne, et
ne se cantonnent pas a un seul territoire. lls ont ici été catégorisés en deux groupes, les opérateurs
d’itinérance constructeurs automobiles, et les non-constructeurs automobiles. En effet, un grand
nombre des constructeurs commercialisant des véhicules électriques particuliers proposent
également a leurs clients un service de mobilité, en passant parfois par une marque tierce. Ainsi,
Peugeot, Citroén, DS Automobiles, Opel et Vauxhall proposent en fait a leurs clients les services de
I'entreprise Free2move. De méme BMW, Mini, et Hyundai proposent a leurs clients les services de
ChargeNow de I'entreprise Digital Charging Solutions, relabelisés sous la marque du constructeur
(BMW Charging, Mini Charging, Charge myHyundai). Digital Charging Solutions est une co-
entreprise Daimler & BMW opérant en marque blanche pour plusieurs constructeurs ou sous la
marque ChargeNow. Le service de mobilité E-tron d’Audi est également opéré par Digital Charging
Solutions.
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Enfin, seuls trois opérateurs d’autopartage ont été identifiés sur le territoire. Parmi eux, il n’est pas
certain que Clem’ soit encore actif sur le territoire, et la plateforme Internet Carsonar de location
entre particulier ne propose pas, au moment de la consultation du site, d’'offre de véhicules
électriques dans la section dédiée a ce mode de mobilité. Seule la présence de Citiz est avérée de

maniéere active.
Il est a noter qu’un nombre conséquent des acteurs de la mobilité électrique sur le territoire assurent

plus d’'un réle parmi les catégories précitées : au moins vingt d’entre eux sont présents dans
plusieurs catégories, comme présenté dans l’illustration ci-dessous. En particulier, de nombreux

aménageurs d’infrastructures de recharges en sont également les opérateurs.
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Figure 4 : au moins une vingtaine d'acteurs sont présents dans plusieurs catégories

2.1.3 Orientations des principaux documents de mobilité du territoire

2.1.3.1 Etude des documents de mobilité

Afin d’identifier de potentiels objectifs, directions et stratégies a prendre en compte lors de
I'élaboration de la stratégie du SDIRVE, les principaux documents de mobilité du territoire ont été
étudiés :

Les principales conclusions des Plan climat-air-énergie territorial (PCAET) résumées par le
Siéml, pour le P6le Métropolitain Loire Angers, Saumur Val de Loire, Baugeois Vallée, le
Péle d'Equilibre Territorial et Rural du Segréen, et Mauges Communauté ;

Des Plans de Déplacements, pour Angers Loire Métropole et Saumur Val de Loire ;

Des Plans Locaux d’Urbanisme (PLUi), pour Saumur Val de Loire, et Cholet, ou des
documents relatifs aux PLUi (prescription de I'élaboration du PLUI pour Anjou Bleu
Communauté, document d’approbation du PLUI pour Anjou Loire et Sarthe) ;

Des Projets de Territoire, pour Bourgeois Vallée, Vallée du Haut Anjou, Loire Layon
Aubance ;

D’autres documents d’intérét : document AOM pour Mauges Communauté, et compte-rendu
d’une Réunion de restitution 2022 sur la Mobilité pour Anjou Loir et Sarthe.
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Lors de cette analyse, il n'a pas été identifié d’orientations ou objectifs pouvant impacter les
prochaines étapes du SDIRVE. Globalement, les politiques de mobilité sont orientées vers le
développement des mobilités douces et alternatives en lieu et place du véhicule individuel (transports
en commun, vélo, covoiturage, autopartage...), sans accent particulier mis sur la mobilité électrique.
Lorsqu’elle est évoquée, I'accent est mis sur le développement de 'usage du vélo électrique (encore
une fois afin de réduire 'usage des véhicules individuels), dans des cas limités, ou sans objectifs
chiffrés.

2.1.3.2 Documents mentionnant spécifiguement la mobilité électrique

Les documents suivants font spécifiquement mention de véhicules particuliers électriques, mais sans
orientations impactantes pour les horizons du SDIRVE.

Le PCAET du Pdéle Métropolitain Loire Angers : dans le cadre de I'Orientation 12 visant a encourager
les pratiques de mobilité durable, une action de sensibilisation est mentionnée afin de favoriser la
découverte des nouveaux véhicules électriques individuels par I'association ALISEE. Une estimation
du nombre du nombre de véhicules électriques est réalisée pour la période 2021-2050.

Le Plan de Déplacement d’Angers Loire métropole (2020) : le document mentionne la mobilité
électrique comme une option de mobilité alternative pour le déploiement de flottes d’autopartage,
ainsi que l'existence d’initiatives locales (location de véhicules électriques a la Maison de services
au public de Thouarcé), et la nécessité de bien équiper les relais de transports alternatifs (dont
bornes de recharges).

Le PCAET de Saumur Val de Loire : le document mentionne que la voiture électrique pour chacun
n'est pas techniquement et financierement envisageable, mais un objectif opérationnel
d’accompagnement de l'installation de bornes de recharges et de communication sur les installations
existantes est fixé. La nécessité de structurer une production suffisante d’électricité renouvelable
afin de servir les besoins en mobilité est également identifi€e comme un enjeu.

Le Plan de Déplacement de Saumur Val de Loire (2021) : ce document, qui mentionne la mobilité
électrique de maniere plus développée que les autres documents étudiés, fixe des objectifs, actions,
échéances et indicateurs d’évaluation concernant la mobilité électrique. Afin d’améliorer le maillage
routier, une action d’accompagnement du développement a I'installation de borne de recharge pour
voitures électriques et vélos électriques est définie. Tous les types de recharges (transit, destination)
sont visés. L’'objectif est de promouvoir les infrastructures existantes, encourager le développement
des bornes de recharge communales, encourager les initiatives privées mutualisées, et offrir un
service adapté dans les zones d’activités communautaires de recharges électriques en cohérence
avec le schéma directeur cyclable. Le document pose comme actions de réaliser un inventaire précis
des bornes électriques existantes (publiques et privées) et de leur localisation avant 2021 ; de
communiquer sur leur implantation et faire leur promotion, et d’accompagner le Département du
Maine-et-Loire, le SIEML et les communes dans le développement de bornes de recharges
électriques de 2021 a 2023.

Le PLUI de Saumur Val de Loire (2020) : I'orientation stratégique consistant a répondre aux besoins
de la population en matiére de logements mentionne la nécessité d’anticiper la création de bornes
de recharges électriques dans les nouvelles opérations, afin de participer I'objectif d’amélioration de
la mobilité des personnes.

Le Projet de Territoire 2020-2022 de Loire Layon Aubance : I'acquisition de véhicules électriques a
'occasion du renouvelement des véhicules de services est définie comme action permettant
d’atteindre I'objectif de préservation et d’'amélioration de la qualité des ressources, avec un budget
estimé pour 2020, 2021 et 2022.

Le PCAET de Baugeois Vallée : le document mentionne la mise en place d’'une navette électrique.
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Le PCAET de Mauges Communauté : I'objectif de développement des motorisations alternatives
inclut le possible déploiement de bornes de recharges électriques couplées aux ombrieres de
parking, et la volonté d’étudier les usages pertinents de la mobilité électrique sur le territoire.

2.1.3.3 Autres éléments pouvant toucher indirectement a la mobilité électrique

Hors des évocations directes a la mobilité électrique, certains éléments des documents de mobilités
peuvent étre intéressant a garder en téte, tels que :

- Une volonté de promouvoir le développement de mobilités alternatives aux véhicules
thermiques individuels, pour répondre aux enjeux environnementaux : cet élément ressort
de la plupart des documents

- L’accés au réseau de mobilités alternatives : le PCAET de Saumur Val de Loir souligne le
manque de transports en commun dans certaines zones, et le Plan de Déplacement du
méme EPCI met I'accent sur le besoin de combler le manque d’aires de covoiturage.

- L'utilisation encore minoritaire de ces mobilités alternatives et le manque de connaissance
de leur existence : le PCAET de Baugeois Vallée identifie que 90% des trajets domicile-
travail sont effectués en voiture individuelle, et qu’il faut valoriser les offres de transports
alternatives déja existantes. Le Plan de Déplacement de Saumur Val de Loire souligne
également une méconnaissance des solutions de mobilités par les habitants. Le Document
AOM de Mauges Communauté fait mention du travail de communication nécessaire pour
faire connaitre les solutions de mobilité alternatives.

- L’enjeu financier de la mobilité pour les ménages : le PCAET du Péle Métropolitain Loire
Angers souligne la part du carburant plus élevée dans les finances des ménages ruraux que
des ménages urbains aux revenus plus élevés.

- Les déplacements pendulaires : le PCAET de Saumur Val de Loir souligne que 22% des
habitants vont travailler hors du territoire, davantage que d’habitants d’autres territoires
venants travailler en Saumur Val de Loir.

- L’enjeu du stationnement : le PLUI de Saumur Val de Loire souligne la nécessité de faciliter
le stationnement a proximité des gares, commerces, lieux culturels, scolaires ou touristiques.
Un document de restitution de 2022 sur la mobilité & Anjou Loire et Sarthe fait également
mention de I'enjeu de la densification urbaine et de la question de I'accés au stationnement.
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2.2 Etat des lieux du réseau d’IRVE ouvertes au public sur le territoire
: analyse des données statiques et dynamiques

2.2.1 Présentation de la démarche

Afin de consolider une vision précise sur I'état du réseau d'IRVE ouvertes au public actuellement
déployées sur le territoire, il est important de se baser sur I'analyse d’indicateurs précis. Il faut
souligner que I'ensemble des données étudiées ici le seront au niveau des points de charge, et non
des bornes. Comme récapitulé dans la figure ci-dessous, tirée de I'AFIREV* (Association francaise
pour litinérance de la recharge électrique des véhicules), plusieurs points de charge peuvent étre
associés a une méme borne.

Borne de recharge servant
aussi de totem pour e
| contrdle de la stationet
lidentification des utilisateurs

Borne de recharge ‘
comportant dons ce cas
2 points de charge ‘ \

comportant dans ce cas 2 prises.

| |
®@ em ]oo L34
5 € 2 2 ) € 5 8|
|

Figure 5 : illustration des termes sur un exemple de disposition d'une station de recharge (source :
AFIREV)

Dans le but de donner une vision représentative de I'état actuel du réseau, I'analyse de deux types
de données sont nécessaires : les données statiques et dynamiques. Les données statiques donnent
une visibilité sur les principales caractéristiques des points de charge ouverts au public déployés :
opérateur, localisation, puissance, type de connecteur, etc. De leur c6té, les données dynamiques
refletent l'utilisation qui est faite du réseau de bornes ouvertes au public : nombre de recharges par
mois, taux d’utilisation, nombre moyen de kWh délivrés, durée moyenne de la recharge, etc.

Ces données ont été consolidées via 'opérateur SPIE en ce qui concerne le réseau Ouest Charge
aménagé par le Siéml, et a l'aide de GIREVE pour les autres points de charge ouverts au public
présents sur le territoire. L’analyse des données statiques couvre 'ensemble des points des charges
(640 points de charges), tandis que 'analyse des données dynamiques ne portent que les points de
charges du Réseau Ouest Charge (392 points de charge, soit la majorité du réseau). L'analyse des
données dynamiques porte sur 15 mois (avril 2021 a juin 2022), avec des données plus consistantes
sur les 12 derniers mois. La période antérieure a juillet 2021 correspondant & la période de transition
d’opérateur de Bouygues a SPIE, les données sont moins consistantes et refletent moins les
véritables tendances du parc.

L’analyse des données statiques et dynamiques réalisée donne une vision précise des principales
caractéristiques du réseau d’IRVE existant et de son utilisation sur le territoire. Afin d’appuyer ces
analyses, plusieurs sources de données ont été croisées afin de bénéficier d’'une vision la plus

4 Définition des termes utilisés par ’AFIREV



https://afirev.fr/fr/definition-des-termes-de-la-mobilite-electrique/
https://afirev.fr/fr/definition-des-termes-de-la-mobilite-electrique/
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exhaustive possible pour le territoire. L’analyse des données statiques et dynamiques a permis de
consolider des indicateurs clés qui seront détaillés dans les sections suivantes.

Ces données seront parfois illustrées par une troisieme source : au cours du mois de septembre, un
guestionnaire a été soumis a environ 1000 abonnés sur réseau Ouest Charge aménagé par le Siéml
et a regu 205 réponses.

2.2.2 Analyse des IRVE existantes (données statiques)

2.2.2.1 Nombre et répartition géographique des points de charge

640 points de charges ouverts au public ont été dénombrés sur le territoire. Ramené aux derniers
chiffres ENEDIS de juin 2022 sur le parc de véhicules électriques (VE) et véhicules hybrides
rechargeables (VHR), ces 640 points de charges pour 9 768 véhicules électriques correspondent a
un ratio d’un point de charge pour une quinzaine de véhicules. Ce ratio est aligné avec la moyenne
francaise.

Concernant leur répartition géographique, les points de charges apparaissent concentrés autour des
principales agglomérations d’Angers, Cholet et Saumur, comme l’illustre la carte ci-dessous.
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Figure 6 : répartition géographique des points de charge en Maine-et-Loire par puissance

L’EPCI d’Angers Loire Métropole concentre 44% des points de charge ouverts au public (280 points
de charge) et constitue 'EPCI regroupant le plus de points de charge. Rappelons que, d’aprés
Enedis, cet EPCI regroupe également 42% des véhicules électriques et véhicules hybrides
rechargeables : le parc d'IRVE répond peut répondre donc en partie au besoin en recharge ouverte
au public de ces véhicules. Les principaux autres EPCI sont Saumur Val de Loire avec 15% des
points de charges ouverts au public (93 points de charge), Mauges Communauté et I'’Agglomération
du Choletais avec chacun 11% des points de charge (respectivement 71 et 70 points de charges).
L’EPCI de Loire Layon Aubance comptabilise quant a lui 7% des points de charge (38 points de
charge). Viennent ensuite Vallée du Haut Anjou avec 4% des points de charge (25 points de charge),
Baugeois Vallée et Anjou Loir et Sarthe avec chacun 3% des points de charge (respectivement 20
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et 18 points de charge), et Anjou Bleu Communauté avec 2% des points de charges (15 points de
charge).

Certaines zones (souvent rurales et peu denses), visibles sur la cartographie ci-dessous, restent
encore a ce jour dépourvues d’IRVE ouvertes au public : le Siéml adopte cependant une stratégie
de maillage du territoire en « filet de sécurité » afin qu’il y ait une borne tous les 20-30 kilométres.

2.2.2.2 Point de charge par puissance

Il est possible de répartir les IRVE par puissance : recharge lente (< 7,4kW), recharge normale
(>7,4kW et < 22kW), recharge rapide (> 22 kW et < 150kW) et recharge ultra-rapide (= 150kW). Les
points de charge de puissance normale restent les points de charge les plus démocratisés sur le
territoire (81%), comme constaté dans la figure ci-dessous. Plus précisément, 80% des points des
points de charges du Maine-et-Loire ont une puissance nominale de 22 kW. Cette proportion se
retrouve dans les différents EPCI, ou la recharge normale constitue entre 74% et 100% des points
de charge. On note également que les points de charge rapide, trés minoritaires, ne sont présents
que dans certains EPCI : & Saumur Val de Loire ou ils représentent 9% des points de charges (8
points de charges) et principalement & Angers Loire Métropole ou ils représentent 6% des points de
charge (18 points de charge).

Maine-et-Loire Agglomération du Choletais Mauges Communaute Seumur Val de Loire Baugeois Vallée

Angers Lolre Mitropole Vallde du Haut Anjou Anjou Loir et Sarthe Anjou Bleu Communauté

M:racw Il-73et<220w Il >22et< 2506w B 2 150 kw

Figure 7 : répartition des points de charge par puissance par EPCI

2.2.2.3 Point de charge par type d’emplacement

Sur le territoire, la majorité des points de charge sont soit installés sur la voirie, soit associés a un
commerce, avec une part non négligeable d’IRVE installés dans les parkings. La répartition peut
s’observer sur le graphique présenté ci-dessous.

Sur le territoire du Siéml, plus de la moitié des points de charge sont sur des sites publics :

* 62,4 % sont installés en voirie (399 PdC) ;
* 2,7 % sur un autre site public (17 PdC) ;

Les reste des points de charge sont installés sur des sites liés a des entités privées :

* 27,5 % sont installés sur le site de commerces (176 PdC) ;
* 1,1 % sont installés sur le site d’entreprises (7 PdC) ;
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Enfin, 6,2% des points de charge sont situés sur un parking.

En paralléle de I'analyse de ces données statiques, il est intéressant de noter que, d’aprés le
sondage soumis aux abonnés en septembre 2022, 29% des abonnés considérent que I'offre de
recharge sur voirie est I'offre de recharge la plus insuffisante sur le territoire. Bien que représentant
I'offre la plus nombreuse, il s’agirait a priori d’'une offre a développer encore davantage pour répondre
aux besoins des utilisateurs.

M commerce [l Site public
Entreprise - Voirie
B Parking

Figure 8: points de charge existants par type d'emplacement

2.2.2.4 Point de charge par opérateur

Par définition, et comme précisé dans le guide SD IRVE, un opérateur d'infrastructure de recharge est I'entité
qui exploite une infrastructure de recharge pour le compte d'un aménageur dans le cadre d'un contrat ou pour
son propre compte s'il en est 'aménageur. Il est alors pertinent de pouvoir établir quelle segmentation est faite
au sein des opérateurs, comme l'affiche explicitement le graphique proposé ci-dessous.

I seiE (Ouest Charge) M Has.to.be

I Leclerc et SIPLEC Tesla Motors
Freshmile I shel
Zeborne I inconnu
B 1oniTY 1 Opérateurs exploitant chacan moins de

Rossini Energy 10 PdC chacun sur lp termtoire

Figure 9 : points de charge existants par opérateur

24 opérateurs d’'IRVE sont identifiés sur le territoire du Siéml. SPIE, I'opérateur du réseau Ouest
Charge aménagé par le Siéml, opere 61% des points de charges, soit plus que tous les autres
opérateurs réunis. Parmi les opérateurs des 40% restant, on notera une forte diversité des acteurs,
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favorable au développement de la mobilité électrique sur le territoire. A part SPIE, les 3 autres
principaux opérateurs sont Leclerc et SIPLEC (6% des points de charges), Freshmile (5% des points
de charge) et Zeborne (4% des points de charge).
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Figure 10 cartographie des points de charge existants par opérateur

On constate par ailleurs sur la carte ci-dessus que le réseau Ouest Charge du Siéml propose un
maillage important du territoire, notamment autour des principales agglomérations mais également
dans des zones plus rurales, tandis que les autres opérateurs privés sont davantage concentrés sur
les agglomérations. Cela pose la question de la répartition entre acteurs publics et acteurs privés
des priorités en termes de rentabilité et de maillage du territoire.

2.2.2.5 Points de charge par aménageur

Selon la définition précisée dans le guide SD IRVE, un aménageur est le maitre d'ouvrage d'une infrastructure
de recharge jusqu'a sa mise en service ou la personne offrant un service de recharge, propriétaire ou locataire
de l'infrastructure des lors qu'elle a été mise en service. Si les points de charge déployés par le secteur public
représentent toujours la plus grande proportion des points de charge sur le territoire, on observe le
positionnement d’'un nombre croissant d’'aménageurs privés, mis en avant sur le graphique affiché ci-dessous,
et c’est une tendance qui devrait se poursuivre dans le futur. Au sein de ces acteurs privés, on retrouve des
acteurs spécialisés du secteur de la recharge, mais également des entreprises plus extérieures a ce marché
(commerces et grande distribution, concessionnaires, etc.).

Environ 39 aménageurs différents ont été identifiés sur le territoire du Siéml. La majorité des points
de charge ont été aménagés par le secteur public, et plus particulierement par le Siéml (61% du parc
avec 392 points de charge). Parmi les autres aménageurs publics, on compte la Société
d'Aménagement de la Région d'Angers (SARA) avec 6 points de charge.
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M sieml Rossini Energy Il Oréas

- Leclerc et SIPLEC - Renault Inconnu

I Tesla Lid| Entités ayant aménagé
M oy Shell chacune moins de 10
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Figure 11: points de charge existants par aménageur

Parmi les acteurs privés, la majorité des aménagements est réalisée par des acteurs de la grande
distribution, avec environ 10% des aménagements totaux pour des acteurs comme Leclerc et
SIPLEC (32 PdC installés), Systeme U et Super U (19 PdC) ou LIDL (12 PdC).

De plus, les concessionnaires automobiles sont également des aménageurs importants, totalisant
9% des points de charge publics, avec comme principaux acteurs Tesla (20 PdC), Renault (14 PdC),
Toyota (8 PdC) et Nissan (6 PdC), mais aussi Volswagen, BMW, Audi, Mazda, et Volvo.

Enfin, les entreprises spécialisées dans la recharge sont également les aménageurs de 9% des
points de charge publics du territoire, notamment lonity (20 PdC), Rossini Energy (13 PdC), Shell
(10 PdC), Power Dot (6 PdC), mais aussi AutoRecharge, EV Box, Electric 55 Charging, ZE-WAAT,
WAAT.

Le reste des aménageurs est constitué de commerces (Oréas, autres commerces), de la Clinique
privée de 'Anjou, d’'un acteur de la restauration (Burger King) et du Golfe de Saint Sylvain.

Sur le graphe ci-dessus, les entités ayant aménagé moins de 10 bornes sur le territoire et constituant
10% des aménageurs sont des constructeurs automobiles (Mazda, BMW, Volkswagen, Toyota,
Nissan, Volvo, Audi), des acteurs de la mobilité électrique (Power Dot, EVBox, Electric 55 charging,
Autorecharge, WAAT, ZE WATT), des commerces (Burger King Angers, Cave Robert et Marcel, Golf
de Saint Sylvain d’Anjou, SAS Chemille distribution).

Sous I'angle des aménageurs comme sous celui des opérateurs, on notera une fois encore que les
déploiements initiés par le Siéml sont sans commune mesure avec ceux des autres acteurs, bien
plus minoritaires.
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2.2.2.6 Puissance cumulée de recharge ouverte au public

Au-dela du nombre de points de charge déployés, il est intéressant d’avoir une vision sur le cumul
de puissance installée par les aménageurs et opérateurs. En effet, a titre d’'exemple, des opérateurs
spécialisés dans le déploiement de points de charge ultra-rapides peuvent représenter un tres petit
pourcentage du nombre de points de charge installés, mais une puissance cumulée significative.
Ainsi, lonity ne représente que 3% des points de charges mais 26% de la puissance cumulée sur le
territoire.

Au niveau du territoire du Maine-et-Loire, la puissance cumulée de tous les points de charge ouverts
au public du périmetre s’éléve a 19,9 MW. Quatre acteurs cumulent a eux-seuls 83% de la puissance
sur le territoire : SPIE & le Siéml, lonity, Tesla et Leclerc.

Les 10 opérateurs cumulant le plus de puissance exploitée sur le territoire du Siéml sont :

1. SPIE (Ouest Charge) (7,62 MW)
2. IONITY (5,18 MW)

3. Tesla (3,00 MW)

4. Leclerc et SIPLEC (0,68 MW)
5. Freshmile (0,62 MW)

6. ZEborne (0,50 MW)

7. Rossini Energy (0,29 MW)

8. GreenFlux Assets (0,28 MW)
9. Has.to.be (0,26 MW)

10. Driveco (0,22 MW)

Les 10 aménageurs cumulant le plus de puissance installée sur le territoire du Siéml sont :

1. Siéml (7,62 MW)

2. IONITY (5,18 MW)

3. Tesla et Tesla Motors (3,11 MW)
4. Leclerc et SIPLEC (0,59 MW)

5. Rossini Energy (0,29 MW)

6. Power Dot (0,28 MW)

7. Lidl (0,26 MW)

8. Super U et Systeme U (0,27 MW)
9. Oreas (0,22 MW)

10. Toyota (0,18 MW)

2.2.3 Analyse des recharges sur les IRVE existantes (données dynamiques)

L’analyse des données dynamiques porte uniquement sur le parc Ouest Charge du Siéml.
Dans cette partie, les points de charge seront analysés selon deux catégories principales :

= Recharge normale lorsque la puissance du point de charge est inférieure ou égale a
43kW ;
» Recharge rapide lorsque la puissance du point de charge dépasse 43kW.

Parmi les données ci-dessous, on notera a plusieurs reprises I'absence de données de recharges
rapides sur la période de mai 2021 a juin 2021 : en effet, la collecte des données par SPIE s’est faite
seulement a partir de septembre 2021 et le parc est réduit. Des variations notables d’'un mois a un
autre apparaissent également pour les données de recharge rapide : en raison du faible nombre de
points de recharge rapide, une faible variation crée une différence notable. Enfin, les données
apparaissent globalement plus faibles d’avril 2021 a ao(t 2021, qui constitue encore une période de
transition d’opérateur (de Bouygues a SPIE) du réseau Ouest Charge du Siéml.
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2.2.3.1 Nombre de recharges réussies par point de charge

Le nombre de recharges réussies par point de charge est un indicateur permettant de déterminer de maniere
fiable le nombre de fois qu’un véhicule rechargeable a réussi a se connecter et se charger sans incident. En
effet, une session de recharge est considérée comme réussie si elle dure plus de deux minutes ou si plus de
0,2 kilowattheures sont délivrés. Par conséquent, un nombre de recharges réussies par point de charge faible
peut indiquer soit une faible utilisation du point de charge dont la cause peut étre son emplacement
géographique par exemple, soit une mauvaise utilisation du point de charge qui ne permet pas a au véhicule
de se charger correctement.

Sur le territoire, une forte augmentation du nhombre de recharges réussies par point de charge sur
les IRVE ouvertes au public a été constatée depuis 2021, visible sur le graphique exposé ci-dessous.

Ainsi, entre mai 2021 et juin 2022, le nombre moyen de sessions de recharge réussies par point de
charge et par mois a plus que doublé en Maine-et-Loire. Entre ao(t 2021 (période a partir de laquelle
les données de charges rapides sont disponibles) et juin 2022, la tendance haussiére observée est
plus forte pour la recharge normale (+111%) que pour la recharge rapide (+86%), mais la dynamique
demeure forte quel que soit le type de puissance considéré.
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I Rechanga accékedo <= 430W) Recharge rapide |= 43kw) [l Toute puissance

Figure 12 : nombre moyen de sessions de recharge réussies par point de charge

Si le nombre de recharges réussies par points de charge par mois est en forte augmentation depuis
ao(t 2021, il reste toutefois modéré, avec une majorité de points de charge comptant de 1 a 10
recharges réussies par mois, tel qu'illustré sur la carte ci-dessous.

Ces données sont a mettre en paralléle avec le ratio d’un point de charge pour une quinzaine de
véhicules électriques sur le territoire du Maine-et-Loire, et les retours d’'usagers du réseau Ouest
Charge interrogé dans le sondage de septembre 2022 : ceux-ci font remonter le besoin d’avoir accés
a davantage de bornes. Si cela peut s’expliquer par le manque d’accés aux bornes di au
stationnement de véhicules thermiques ou ventouses, il peut également s’agir d’'un besoin de mieux
localiser les bornes existantes.
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Figure 13: Nombre moyen de recharges réussies par mois par points de charge, a échelle IRIS
(parc SPIE QOuest Charge), 09/2021-06/2022

2.2.3.2 Taux d’occupation des points de charge

Le taux d’occupation d’un point de recharge est le rapport entre le nombre d’heures pendant lesquelles un
véhicule a été connecté au point de charge et le nombre d’heures d’ouverture de la station. Le taux d’occupation
moyen des points de charge est un indicateur important pour suivre I'évolution du marché de la mobilité
électrique et évaluer la pression sur le réseau d’'IRVE ouvertes au public, mis en exergue ci-aprés. En effet,
plus le taux d’occupation est élevé, plus cela signifie que I'utilisation des points de charge sur la zone donnée
estimportante. Un taux d’occupation trop significatif peut indiquer une saturation des infrastructures de recharge
ouvertes au public, et donc mettre en exergue un besoin de déploiement complémentaire.

Sur les points de charge Ouest Charge en Maine-et-Loire, le taux d’occupation moyen a fortement
augmenté entre mai 2021 et juin 2022 (+90%), atteignant 2h par jour. Entre aolt 2021 (période a
partir de laquelle les données de charges rapides sont disponibles) et juin 2022, la tendance
haussiére observée est plus forte pour la recharge rapide (+211%) que pour la recharge normale
(+70%), mais la dynamique demeure forte quel que soit le type de puissance considére.
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Figure 14 : taux d’occupation moyen des points de charge

Ramenée a I'échelle de chaque EPCI, 'augmentation du taux d’occupation des points de charge
entre aolt 2021 et juin 2022 oscille entre +66% (bassin Angevin), +74% (bassin Anjou Est) et +96%
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(bassin de I'Agglomération du Choletais et de Mauges Communauté) selon les EPCI. Pour la
recharge normale, 'augmentation oscille entre +65% (bassin Angevin), +74% (bassin Anjou Est) et
+92% (bassin de I'Agglomération du Choletais et de Mauges Communauté). L’augmentation du taux
d’occupation pour la recharge rapide est de +56% dans le Bassin Anjou Est, +233% dans le bassin
Angevin, et +8400% dans le bassin de I'’Agglomération du Choletais et de Mauges Communauté.
Pour ce dernier point, 'amplitude de ces variations s’explique par la petite quantité des points de
charge rapide (les variations causant un impact plus important).

Le bassin angevin, qui regroupe pourtant le plus grand nombre de points de charge Ouest Charge,
est celui ou 'augmentation du taux d’occupation est la moins importante. Cela peut s’expliquer par
le fait que le taux d’occupation y était déja plus élevé au début de la période observée que dans les
autres bassins de mobilité.
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Figure 15 : taux d’occupation moyen des points de charge par bassin de mobilité

2.2.3.3 Taux de disponibilité des points de charge

Le taux de disponibilité d’un point de recharge est le rapport entre le nombre d’heures ou le point de charge est
apte a fonctionner et le nombre d’heures d’ouverture de la station. Un taux de disponibilité significativement bas
peut relever d’'une mauvaise gestion de la borne IRVE de la part de 'opérateur.

Dans le présent rapport, le taux de disponibilité est présenté sur la période de juillet 2021 a juin 2022,
observable sur la figure ci-apres. En effet, le calcul du taux de disponibilité ayant été mis en place a
partir de juillet 2021 par SPIE, les taux de disponibilité ne sont pas disponibles pour la période d’avril
2021 & juin 2021.
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Figure 16 : taux de disponibilité moyen des points de charge

En ce qui concerne le taux de disponibilité des bornes sur le périmeétre, on note une augmentation
de 41% sur les 12 derniers mois. Ainsi, le taux de disponibilité est en moyenne de 88% sur cette
période.

Par ailleurs, 48% de ces points de charge étaient disponibles au moins 99% du temps en juin 2022
: selon I'Observatoire de la qualité du service de recharge publique de 'AFIREV, cela place le réseau
Ouest Charge en Maine-et-Loire en-dessous de la moyenne nationale (73% observé au deuxieme
semestre 2021).
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2.2.4 Durée moyenne par recharge

La durée moyenne d’une recharge permet de connaitre le temps passé du véhicule électrique ou hybride
rechargeable a se charger. La durée moyenne d’une recharge sur le périmétre est trés dépendante de la
puissance offerte par le point de charge. Comme visible dans le graphe exposé ci-dessous, les recharges
rapides conduisent & un roulement plus conséquent que les recharges normales, ce qui favorise un plus grand
nombre de recharge. Par définition, une recharge sur une borne rapide est plus courte que sur une borne
normale, pour une méme quantité d’électricité transmise.

Ainsi, si la durée moyenne des sessions de recharge sur les points de charge rapide est
majoritairement inférieure a 1h30 en 2022, celle-ci est systématiquement supérieure a 4h pour les
bornes normales. La durée moyenne des sessions de recharge sur les points de charge normale
semble aussi légérement baisser sur la période observée.

Il peut arriver d’avoir des données assez hétérogenes et écartées de la moyenne de la période
observée. Dans ces cas-la cela peut étre une conséquence d’'un probléme du compteur du point de
charge ou bien du phénoméne de voiture « ventouses ». Ce phénomene est décrit lorsque la durée
de session est plus élevée que le temps théorique de la recharge, et que le véhicule monopolise le
point de charge, ne permettant donc pas a d’autres utilisateurs de se brancher.

Point intéressant a noter, on ne note pas d’'impact saisonnier sur la période estivale ni sur celle des
congés de Noél.
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Figure 17 : durée moyenne des sessions de recharge réussies

Ces données peuvent étre mises en parallele avec les retours des abonnés interrogés par le
sondage de septembre 2022. Questionnées sur leurs habitudes, les usagers indiquent que :

- 75% des recharges rapides de transit durent au maximum 1h,

- 70% des recharges a destination durent moins de 2h,

- 30% des recharges a domicile durent plus de 10h et 67% durent au moins 6h,
- 44% des recharges au travail durent moins d’1h.

2.2.4.1 Consommation d’énergie moyenne par recharge réussie

La consommation d’énergie moyenne par session de recharge réussie, se mesurant en kWh, permet d’évaluer
le volume de demande des utilisateurs en électricité en une recharge.

Sur la période observée, on observe globalement une homogénéité dans les recharges réalisées
pour les points de charge accélérés. Ainsi, le nombre moyen de kWh délivrés tourne autour de 15
kWh par recharge en 2021 comme en 2022. Pour les points de charge rapide, la consommation
d’énergie est légérement plus hétérogéne, avec notamment un pic en octobre 2021 et un autre en
février 2022, (peut-étre lié a des données erronées sur certaines bornes), et légerement plus élevée
que pour la recharge normale.

Ces éléments suggeérent que les utilisateurs de véhicules électriques ne réalisent pas en moyenne
des recharges complétes sur les bornes du périmétre. A titre d’exemple, pour un véhicule comportant
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une batterie de 40 kWh (une citadine), une recharge de 15kWh correspond & environ 40% de sa
capacité.
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Figure 18 : consommation d’énergie moyenne par recharge réussie

2.2.4.2 Répartition des recharges effectuées selon I’heure et le jour

Sur une découpe d’'un jour entier, des habitudes de consommation de recharge par rapport aux deux catégories
« jours de semaine » et « week-end » sont a noter. Savoir sur quel créneau horaire les utilisateurs se branchent
au réseau permet d’anticiper I'impact sur la demande en énergie, et donc sur le réseau électrique. Comme
récapitulé sur la figure présentée ci-dessous, une différence d’habitude de connexion sur le réseau se traduit
par une consommation plus concentrée les jours de week-end. En effet, durant le week-end, le pic de recharge
est observé plus tard dans la matinée par rapport a la semaine.
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Figure 19 : horaire moyen de début de charge pour un jour de semaine et de week-end

Les recharges réalisées en semaine débutent tét le matin, mais se concentrent essentiellement entre
8h et 21h, avec 90% des recharges débutées sur ces créneaux et un pic observé entre 12h et 14h
(avec pres d’'une recharge sur quatre initiée sur cette plage horaire) puis de 17h a 20h. Ces données
sont concordantes avec celles observées sur d’autres SDIRVE.

Pendant les jours de week-end, on observe une tendance similaire avec 88% des charges entre 9h
et 21h. Néanmoins, le pic matinal de 8h a 9h observé en semaine intervient plus tardivement et plus
progressivement dans la matinée, de 9h a 10h, et les charges n’atteignent un niveau similaire a celui
de la semaine qu’a partir de 10h. Le nombre de recharges atteint son pic de 11h a 13h, période qui
marque également, avec le créneau 8h-10h, I'écart le plus notable entre les pratiques de recharges
de la semaine et celles du week-end.

Dernier point a noter, on ne note pas de différence notable de nombre de recharges dans les heures
avancées de la nuit (21h a minuit) entre la semaine et le week-end.
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2.3 Analyse économique du réseau Ouest Charge du Siéml
2.3.1 Objectif et méthodologie, et principaux résultats

2.3.1.1 Objectifs et méthodologie

Une analyse des données économiques 2019-2021 du parc d'IRVE Ouest Charge du Siéml a été
effectuée, sur un périmetre de 196 bornes. L'objectif de cette analyse est double : synthétiser de
manieére lisible les résultats des derniéres années, et déterminer le nombre de recharges nécessaire
pour atteindre le seuil de rentabilité.

Les données brutes ayant servies de base a I'analyse ont été fournies par le Siéml sous différents
formats, a savoir :

- le périmétre des bornes, et leurs données de puissance, localisation, nombre et durée de
recharges, puissance délivrée,

- les recettes de transactions par bornes, consolidée par le Siéml,

- les recettes d’abonnements, extraites des données de redditions des opérateurs,

- le colt moyen d’investissement d’'une borne 50 kW et d’'une borne 22 kW, calculés par le
Siéml,

- les colts d’exploitation et de monétiques, extraits des BPU des opérateurs,

- les colts d’énergie annuels totaux du parc, fournis par le Siéml,

- les données de maintenances par bornes et par années.

Un certain nombre d’hypothéses et de calculs ont été effectués pour élaborer I'analyse, dont il est
utile d’avoir connaissance a la lecture des résultats. On retiendra notamment que :

- l'analyse est effectuée a I'échelle des bornes, point d’entrée des données fournies par le
Siéml, et non a I'échelle du point de charge,

- les recettes d’abonnements ont été réparties de maniére uniforme sur 'ensemble des
bornes : chaque borne se voit ainsi attribuer la méme recette d’abonnements, mais cette
valeur étant trés basse (20€), elle n’a pas d’'impact sur le calcul,

- le colt d'investissement moyen des bornes a été recalculé afin de prendre en compte les
aides publiques attribuées sur cette période. Toutes les bornes 22 kW se voient attribuer le
méme colt moyen d’investissement, et un second est défini de maniére identique pour
toutes les bornes 50 kW.

- Une période d’amortissement de 12 ans est considérée pour ce colt d’'investissement
moyen, et 'amortissement est considéré linéaire,

- les colts d’exploitation et de monétiques ont été pondérés par le nombres de mois pendant
lesquels les deux opérateurs ont opéré a tour de réle,

- la répartition par borne du co(t énergétique annuel total a été pondérée par le poids de
chaque borne dans la consommation annuelle de I'ensemble des bornes (une borne
représentant 3% de consommation KWh totale se voit attribuer 3% des colts énergétiques),

- les colits de maintenance sont conservés tels que reportés (colt de maintenance indiqué
par borne par année), de maniere a refléter la réalité,

- une taxe de 20% a été attribuée aux différents codts, initialement reportés hors taxes, afin
de rendre pertinente la comparaison avec les données de recettes, reportées toutes taxes
comprises,

- le nombre de recharges nécessaires pour atteindre le seuil de rentabilité est calculé en
considérant 50% d’usagers abonnés et 50% d’'usagers non abonnés. Pour chaque année et
chaque borne, le nombre de recharges théorique qu'il aurait fallu avoir pour atteindre le seuil
de rentabilité a été calculé. Tous les coits hors colts de I'énergie ont été considérés fixes
et donc indépendants du nombre de recharges, et les colts d'énergie sont variables et
fonction du nombre de recharges.

En raison de la multiplicité des données prises en compte dans l'analyse, de la diversité des
hypothéses considérées, et afin de faciliter 'accés a I'analyse par Siéml, le choix a été fait de livrer
au Siéml le fichier d’analyse lui-méme, en plus des principaux résultats répondant a la demande. Le
fichier livré permet, d'une part d’accéder aux principales conclusions de maniere synthétique,
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graphique et selon I'angle de lecture souhaité (par bornes, par type de bornes, par EPCI, ainsi que
pour le parc entier), d’autre part de s’approprier la logique de l'analyse et des calculs pour de
potentiels futurs usages. Le fichier contient également les hypothéses effectuées pour le calcul et
les données sources utilisées.

2.3.1.2 Principales conclusions

La rentabilité du réseau Ouest Charge du Siéml est négative sur la période 2019-2021. Sur la période
2019-2021, le déficit du parc s’éléve a 1 110 561 €, avec une augmentation de 16% entre 2019 et
2021. Le déficit s’accentue de 25% entre 2019 et 2020, avant de diminuer Iégérement de 7% entre
2020 et 2021. Les recettes augmentent de +375% sur la période considérée (+177% de 2020 a
2021). L’évolution des colts, bien que plus modérée, est également forte, avec +47% de 2019 a
2021 (+14% de 2020 a 2021). La progression plus forte des colts par rapport a celle des recettes
maintient le déficit.

Cette évolution financiére forte des recettes reflete I'analyse des données dynamiques
préalablement évoquée, avec un taux d’utilisation en forte croissance. Il est également intéressant
de la mettre en parallele avec les retours des usagers sur les tarifs pratiqués : 70 % des usagers
sondés sont satisfaits de la tarification (18% sans opinion et 14% ne la trouvent pas attractive).

L’illustration ci-dessous, extraite du document Excel livré au Siéml, refléte les principaux résultats en
termes de codts, recettes, et rentabilité. Ces données sont également disponibles dans le fichier
delivré, a I'échelle de la borne, de 'EPCI, ou du type de borne (50 kW ou 22 kW).
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Figure 20 : principales conclusions de l'analyse économique du réseau Ouest Charge du Siéml sur
la période 2019-2021

Le calcul du nombre de recharges nécessaires pour atteindre le seuil de rentabilité n’a pas produit
de résultat significatif, mais a permis d’identifier que le tarif au kWh facturé aux usagers abonnés est
inférieur au colt moyen du kWh payé par le Siéml. En ce sens, méme en considérant une répartition
d’'usagers de 50% d’abonnés et 50% de non abonnés (+1€ par recharge par rapport au tarif
abonnés), le seuil de rentabilité ne peut jamais étre atteint pour la trés grande majorité des bornes
avec les hypothéses de 2019-21 : le nombre de recharges trouvé est "négatif”, en raison du prix du
kWh facturé aux abonnés. On peut donc en conclure qu'il ne fait pas sens de modéliser le nombre
de recharges nécessaires avec les données et hypothéses actuelles, et que modifier la tarification
pourra avoir un role a jouer.

2.3.2 Les facteurs explicatifs du déficit

Cette section s’attache a observer de plus pres les facteurs possibles du déficit. Malgré quelques
points d’attention décrits ci-aprés (typologie des bornes et colts importants de I'énergie), il faut noter
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que le déficit est principalement I'objet d’'une combinaison multifactorielle (nombre de recharges,
durées de recharges, colts, tarifs, recharges effectuées par des abonnés ou des non-abonnés,
localisation des bornes en termes de communes mais aussi au sein de la commune, typologie de
borne...) plus que le fruit d’'un unique facteur déterminant.

2.3.2.1 Latypologie de bornes

La répartition du déficit par typologie de bornes révéle d'importantes conclusions. En effet, les bornes
50 kW apparaissent les plus déficitaires : elles représentent 10 des 11 bornes les plus déficitaires
sur 2019-2021, et 10 des 14 bornes les plus déficitaires en 2021. Globalement, bien qu’elles ne
constituent que 5% du parc de bornes étudiées, ces 10 bornes cumulent a elles-seules 15% du
déficit 2019-2021. Cependant, il existe un vrai besoin pour les bornes rapides sur le territoire : les
usagers sondés en septembre 2022 réclament en effet davantage de bornes rapides.

2.3.2.2 Lestypes de colts

Les quatre principaux types de colts — co(t d’investissement moyen d’'une borne, colt énergétique,
colt d’exploitation et de monétique, et colt de maintenance — ont été étudiés afin d’évaluer leur
impact sur le déficit.

A I'échelle du Maine-et-Loire, on note une répartition assez homogene des colts, représentée dans
lillustration ci-dessous. Le poste de codt principal est I'énergie (33%), suivi de prés par les colts
d’investissement (28%), les colts d’exploitation et monétique (27%), puis, plus minoritaires, les colts
de maintenance (12%). Il est toutefois attendu que la part des colts de maintenance soit plus
importante sur I'exercice 2022. La demande d’une meilleure maintenance et fiabilité des bornes est
d’ailleurs présente dans 15% des pistes d’amélioration évoquées par les usagers en réponse a une
question ouverte du sondage de septembre 2022.

B coits energatiques

B colts dinvestissement moyen
Cotits d'exploitation et de monétique
Codts de mantenance

Figure 21 : répartition des codts a I'échelle du réseau Ouest Charge du Siéml

Concernant 'évolution des colts, les colts énergétiques ont augmenté de +168% entre 2019 et
2021 et les colts de maintenance de +167%. Seuls les colts d’exploitation et de monétiques sont
en baisse de 5%: cela s’explique par le changement d’opérateur effectué pour le réseau.

L’illustration ci-dessous représente la répartition et I'évolution de ces colts a I'échelle des trois
bassins de mobilité du territoire. Les colts énergétiques représentent 26 a 37% des co(ts du bassin,
les colts d’investissement 27 a 29% des codts totaux, les colts d’exploitation et de monétiques 26
a 29% des colts totaux, et la maintenance 10 a 17% des co0ts totaux. Les ordres de grandeur sont
donc similaires & ceux du territoire au global. Seules deux données ressortent particuliérement :
d'une part, la part des colits énergétiques dans le bassin angevin (37%), plus élevée que sur le
Maine-et-Loire en général (33%), et la part des colts de maintenance dans le bassin formé par
Mauges Communauté et I’Agglomération du Choletais (17%), plus élevée que sur le Maine-et-Loire
en général (12%).
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Figure 22 : répartition et évolution des co(ts a I'échelle des bassins de mobilité du Maine-et-Loire
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2.3.2.3 Lalocalisation des bornes

L’analyse de la répartition géographique du déficit ne révéle pas de conclusions notables. En effet,
si 4 des 9 EPCI concentrent a eux-seuls 75% du déficit, ce sont également ceux qui concentrent
75% des bornes : la corrélation est donc mathématique. L'EPCI d’Angers Loire Métropole représente
ainsi 39% du déficit (et 44% des points de charge), Saumur Val de Loire 13% du déficit (et 15% des
points de charge), Mauges Communauté et '’Agglomération du Choletais représentent chacun 12%
du déficit (et également chacun 11 des points de charge du territoire). Dans une moindre mesure,
Loire Layon Aubance représente a la fois 7% du déficit et 7% du parc de points de charge, Vallée
du haut Anjou concentre 5% du déficit et 4% du nombre de points de charge, Anjou Loire et Sarthe
cumule 4% du déficit et 3% des bornes, Baugeois Vallée 3% du déficit et 3% des points de charge,
et Anjou Bleu Communauté 3% du déficit et 2% des points de charge.

-1124 719€

de déficit
2019-2021

[ | Angers Loire Métropole [ | Agglomération du Choletais Anjou Bleu Communauté
I auges Communzuté [l Loire Layon Aubance 0 Baugeois Vallée
- Saumur Val de Loire - Anjou Loir et Sarthe Pays d'Ancenis

- Vallées du Haut Anjou

Figure 23 : répartition géographique du déficit par EPCI

Cependant, si la localisation par EPCI ne fournit pas d’éléments concluants, la localisation par IRIS
ou au sein de I'IRIS, non étudiée ici, pourrait potentiellement jouer un réle.

24



8|ementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

2.3.2.4 Latarification

Comme évoqué précédemment, sur la base des données partagées par le Siéml, ramenée au point
de charge, la facture d’électricité annuelle révele une tarification au kWh pour les usagers abonnés
inférieur au prix du kWh moyen payé par le Siéml.

Ainsi, le tarif au kWh pour les abonnés est de 0,22€ pour les bornes 22 kW et 0,33€ pour les bornes
50 kW, tandis que le colt du kWh pour le Siéml oscille entre 0,29 € et 0,45 € selon I'année.

Ce résultat est obtenu en répartissant la facture énergétique annuelle du Siéml entre les bornes 22
kW et les bornes 50 kW selon leur pourcentage de consommation, et en divisant cette facture par la
consommation en kWh.

Consommation annuelle des bornes (en kWh)

total kwh 2019 155 522
total kwh 2020 280 057
total kwh 2021 650 560

Facture énergétique annuelle totale du

colit total 2019 70074 €

colit total 2020 112 544 €

colit total 2021 187 544 €

Facture énergétique annuelle du Siéml,
ramenée au colt du kWh

colt du kwH en 2019

colt du kwH en 2020

colt du kwH en 2021

Figure 24 : colt énergétique estimé du Siéml par borne
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2.4 Retours d’usagers : sondage de septembre 2022

Un questionnaire a été soumis aux abonnés du réseau Ouest Charge Siéml (environ 1000 abonnés)
en septembre 2022, pour une durée de 3 semaines. Ce questionnaire portait sur leurs habitudes de
mobilité électrique, les problémes rencontrés et pistes d’améliorations souhaitées pour les bornes
de recharge ouvertes au public, et I'évaluation de leur degré de satisfaction sur plusieurs points
(réseau en général, service usagers, tarifs, etc.). Le questionnaire comprenait a la fois des questions
fermées, et des questions ouvertes dont les réponses ont ensuite été catégorisées afin de permettre
'analyse. L’extraction des données brutes des réponses a été partagée au Siéml sous format tableur,
et la présente section s’attache a synthétiser les principales conclusions du sondage.

2.4.1 Profils d’usagers et utilisation du véhicules électrique

2.4.1.1 Profils des usagers et place du véhicule électrique

205 abonnés ont répondu au sondage. Premier point d'intérét, 9% de ces répondants ne résident
pas sur le territoire du Maine-et-Loire mais sont abonnés au réseau Ouest Charge du Siéml.
L’ensemble des répondants représentent tous les types de zones d’habitation : 41% résident en
zone rurale, 38% en zone urbaine et 21% en zone péri-urbaine.

Interrogés sur la place du véhicule électrique dans leur foyer, les abonnés déclarent rouler davantage
au tout électrique (83%) qu’'en hybride rechargeable (16%). Leur véhicule électrique est
principalement utilisé pour un usage privé (64%) d’entre eux ou a la fois privé et professionnel (30%
des répondants), mais rarement pour un usage uniquement professionnel (6% d’entre eux).
Concernant cet usage privé du véhicule électrique, 55% des usagers déclarent combiner 'usage
privé de leur véhicule électrique avec celui d’'un véhicule non électrique (72 répondants) : toutefois,
dans ce cas, le véhicule électrique reste le véhicule majoritaire (64% des cas).

Les abonnées possédent principalement des véhicules dont la recharge maximum en courant
alternatif (AC) est de 22 kW (23% des répondants), de 7 kW (22% des répondants) ou 11 kW (19%
des répondants). Cependant, la conclusion principale est que 28% des répondants ne savent pas
répondre a cette question : on note un certain manque de compréhension des différents types de
recharges par les usagers, qui revient également dans certaines questions ouvertes. Concernant les
puissances de charges maximales en courant continu (DC), une fois encore, 38% des usagers ne
savent pas répondre a cette question : 15% indiquent que leur véhicule ne se recharge pas de cette
maniére, 17% indiquent une puissance maximale de 50 kW et 14% une puissance maximale de 100
kW.

2.4.1.2 Habitudes de recharges des usagers sondés

Concernant leur utilisation du véhicules électriques en semaine, 47% des répondants I'utilisent pour
des distances de 20 a 50 kilométres, 27% pour des distances de 50 a 100 kilométres, 17% pour des
trajets de moins de 20 kilomeétres, et seulement 9% pour des trajets de plus de 100 kilométres (en
effet, on peut supposer que des trajets longs s’effectuent davantage en week-end).

Les graphiques ci-dessous illustrent les pratiques de recharge des usagers pour différents cas. Au
travail, la recharge est majoritairement inexistante (71% des répondants), et un petit nombre
d'usagers s’y rechargent plus de deux fois par semaine. A l'inverse, a domicile, la recharge est
fréquente, avec 33% des répondants se rechargeant plus de deux fois par semaine a domicile et
34% s’y rechargeant une ou deux fois. En effet, 60% des sondés déclarent disposer d’une solution
de recharge en maison individuelle ou en copropriété. Sur voirie, 34% des répondants se rechargent
moins de deux fois par mois, et la fréquence de recharge des autres usagers est assez uniformément
répartie entre les différentes options. Enfin, 85% des répondants ne se rechargent jamais (51%) ou
moins de deux fois par mois (34%) en charge rapide de longue distance.
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Le graphique ci-dessous illustre également les durées de recharge par type de recharges : ces
résultats sont conformes a la nature de la recharge, avec des recharges plus longues a domicile et
plus rapides a destination.
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Figure 25 : fréquence de recharge des véhicules (réponses des abonnés au questionnaires)
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Figure 26 : durée de recharges des véhicules (réponses des abonnés au questionnaires)

35% des abonnés sont abonnés a un autre réseau qu'Ouest Charge (principalement lonity et
Freshmile) et 55% recourent a un service d’opérateur de mobilité pour accéder a plusieurs réseaux
(principalement ChargeMap ou celui de leur constructeur automobile). Malgré cet intérét pour avoir
accés a un large réseau de bornes, 76% des sondés n’utilisent pas leur badge Ouest Charge sur
des bornes en dehors du réseau Ouest Charge : 59% ne savent pas que cela est possible, 18% ne
se chargent jamais en dehors du réseau Ouest Charge, et 14% utilisent d’autres badges avec
d’autres tarifications. En outre, 52% des répondants n’utilisent que 2 a 5 bornes du réseau Ouest
Charge : cela peut étre di a des habitudes de mobilité dans une zone précise.

2.4.2 Points de satisfaction vis-a-vis du réseau Ouest Charge

D’aprés le sondage effectué, 85% des répondants sont globalement satisfaits du réseau Ouest
Charge : sur une échelle de 6, 49% des répondants ont une satisfaction de 5 (principalement) ou 6.
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Figure 27 : Degré de satisfaction vis-a-vis du réseau Ouest Charge (6 étant le plus haut degré de
satisfaction)
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Quelques points de satisfaction sont développés ci-dessous.

75% des usagers sont globalement satisfaits du service d’assistance aux usagers (4 a 6 sur une
échelle de 6). Cependant, 41% n’ont pas a la contacter au cours des 6 derniers mois, 41% n’ont eu
a la contacter que 2 a 3 fois au cours des 6 derniers mois, et seuls 15% ont di le contacter plus de
4 fois. Parmi les quelques points évoqués via une question ouverte, il ressort principalement que le
service est considéré agréable, disponible et de bon accueil (36% des points évoqués) mais qu’il ne
peut souvent pas proposer de solution a distance (20% des points évoqués).

91% des sondés sont globalement satisfaits de I'information fournis au niveau des bornes (70%
satisfaits, 21% satisfaits mais pensent que cela pourrait étre amélioré, et 9% souhaiteraient d’autres
informations). Parmi les principales améliorations souhaitées, sont mentionnés un probleme de
lisibilité de I'affichage en plein soleil, fournir des informations en temps réel (puissance de charge,
co(t, temps de charge restant, état de fonctionnement de la borne et diagnostic de probléemes de
recharge), et mettre a disposition un mode d’emploi plus clair.

Concernant la tarification, 70% des usagers sont satisfaits et 18% n’ont pas d’opinion. Parmi les 14%
de répondants non satisfaits, la plupart trouve que la tarification n’est pas attractive (20 répondants).
Parmi les quelques points évoqués via une question ouverte, il ressort que le tarif pourrait étre moins
cher (22% des éléments cités), que les répondants souhaitent ne pas voir de hausse supplémentaire
(17% des points mentionnés), que le tarif est acceptable (15%) voir méme attractif (12% des
éléments mentionnés).

Parmi les autres points positifs mis en avant de maniére moins significative, figurent la bonne
couverture du réseau par rapport a certains départements voisins, et les moyens de localisation des
bornes (taux de satisfaction de 88%).

2.4.3 Points d’amélioration

2.4.3.1 Principaux probléemes rencontrés

Les usagers ont été interrogés sur la fréequence a laquelle ils rencontrent certaines catégories de
problémes. Les résultats, visibles ci-dessous, font ressortir que les problemes les plus fréquemment
rencontrés sont ceux d’acces au stationnement et ceux d’état physique de la borne.

34% des 205 répondants (70 répondants) confirment qu’ils rencontrent « souvent » un probléme
d’accés au stationnement, 33% que cela leur arrive « parfois » (68 répondants), 16% que cela leur
arrive rarement (33 répondants), et 15% que cela ne leur arrive « jamais » (31 répondants). 3
répondants indiquent que cela leur arrive « toujours ». D’autre part, 83% des répondants ont
rencontré au moins une borne défaillante dans les 6 derniers mois, et 32% ont rencontré ce probleme
au moins 5 fois sur les 6 derniers mois.
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Figure 28 : fréquence de rencontres de certaines catégories de problemes par les usagers
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Figure 29 : nombre de fois ou les problémes suivants ont été rencontrés par les usagers au cours

des 6 derniers mois

2.4.3.2 Points d’amélioration

Les principales demandes d’améliorations concernent le nombre et la localisation des bornes,
'accés aux emplacements, la maintenance et la fiabilité des bornes.
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Figure 30: catégorisation des principaux points mentionnés comme pistes d'amélioration dans le
cadre d'une question ouverte du questionnaire (hombre de mentions des différents éléments)

Les points d’améliorations remontés a la fois dans les questions fermées ci-dessus et dans les
questions ouvertes sont les suivants.

Le mangue de bornes : 63% des répondants ont coché « nombre / localisation des bornes »
parmi les points d’améliorations, et 50% des améliorations citées dans la question ouverte
relative aux améliorations le mentionnent également. Ce sentiment peut également
s’expliquer par des problémes d’acces aux stationnements concernés, donnant I'impression
d’avoir moins de bornes disponibles.

Le manque de bornes rapides : 39% des répondants ont coché ce point parmi les pistes
d’améliorations, et 15% des améliorations citées dans la question ouverte relative aux
améliorations le mentionnent également.

L'accés aux emplacements, occupés par des véhicules thermiques ou des véhicules
ventouse : 23 % des améliorations citées dans la question ouverte.

La fiabilité des bornes : 31% des répondants ont coché ce point parmi les pistes
d’améliorations, et 20 % des améliorations citées dans la question ouverte le mentionnent
également. Il ressort de la question ouverte que la fiabilité concerne non seulement la
maintenance, mais la puissance annoncée versus celle délivrée, et I'état de la borne
annonce sur le site ou I'application (disponibilité, état de marche) versus I'état réel.
Améliorer 'emplacement des bornes : les plus zones rurales sont 'emplacement ressortant
le plus, mais la diversité des autres emplacements cités (centres commerciaux, parkings..)
peut également concerner les villes. Globalement, la recharge sur voirie est considérée
comme la plus insuffisante (30%).
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Figure 31 : type d'offre de recharge jugée la plus insuffisante d'aprés les répondants



8|ementenefgy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

2.5 Projets de déploiements

Afin d’alimenter la phase d’évaluation des besoins réalisée dans le cadre du SDRIVE et d’optimiser
les déploiements a engager, il est important de développer une compréhension des projets
actuellement en développement sur le territoire, de la part du secteur privé, comme du secteur public.

Une phase de concertation a été menée en deux temps auprés des acteurs privés clés de la mobilité
électrique. Lors d’'une consultation fin 2021 portant sur 'ensemble du département du Pays de La
Loire, certains acteurs avaient déja partagé quelques projets (tels que Nissan et Vinci). Mi-2022, une
quinzaine d’acteurs privés ont également été interrogés (ou réinterrogés) sur leurs potentiels projets.
Cette consultation a permis d’identifier 33 projets de stations de recharge dans le Maine-et-Loire, a
date de réalisation du diagnostic.

4 acteurs privés ont confirmé ne pas avoir de projets pour le moment (Station-e, Qwello, Engie et
Providris) et 2 ont partagé des projets (Carrefour et Vinci). De plus, les 21 projets portés par le
syndicat d’énergie du territoire ont également été consolidés, visibles sur les cartographies ci-
dessous. La premiére cartographie recense les projets de stations en déploiement par puissance, la
seconde recense ces mémes projets par date de mise en service.

Parmi ces 33 projets, on note la forte présence de projets de recharge rapide (plus de la moitié des
projets), ce qui répond a la demande exprimée par les usagers sondés.
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Figure 32 : projets de stations en développement par puissance maximale
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Figure 33 : projets de stations en développement par date de mise en service
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2.6 Etat des lieux des solutions de mobilités et carburants alternatifs :
développements hydrogenes et GNV

De nombreux services de mobilité alternative sont susceptibles d’avoir un impact sur I'évolution du
parc de véhicules au niveau du territoire, et donc des infrastructures associées a I'émergence des
motorisations alternatives, notamment le IRVE :

e Lestransports en commun : le développement des transports en commun s’accompagne de
la multiplication de zones d’intermodalité comme les gares. Ces localisations pourront étre
pertinentes pour l'installation d’IRVE pour véhicules légers, par exemple au sein de parkings
relais, et sont prises en compte dans I'évaluation des besoins en IRVE réalisée, et dans
I'identification des zones pertinentes pour de la recharge ouverte au public dans le cadre de
la concertation des acteurs publics locaux.

o Autopartage : 'autopartage utilisant des véhicules électriques ou hybrides rechargeables
demande le déploiement d’'IRVE a des localisations clés. Peu d’acteur sont encore présent
sur le segment de la mobilité électrigue en Maine-et-Loire, mais le sujet est parfois abordé
dans les documents de mobilité étudiés.

e Taxis et VTC : les taxis et VTC devraient opérer une transition rapide vers le véhicule
électrique, notamment ceux en zones urbaines soumises a une ZFE. Leurs kilométrages
journaliers importants demandent une offre de recharge ouverte au public pertinente pour
leurs besoins, que ce soit dans leurs zones d’activités ou a proximité des domiciles des
conducteurs sans stationnement privé

La décarbonation des transports passera aussi par le développement d’autres motorisations
alternatives sur le territoire, notamment le GNV-bioGNV et I'hydrogéne.

Le département du Maine-et-Loire compte 4 stations d’avitaillement GNV sur le territoire, opérées
par Grazie, Avia et Engie, et 2 en projet pour 2022, telles que représentées sur la cartographie
exposée ci-dessous. Des projets sont également en réflexion par le Siéml. Aucun projet de station
hydrogéne n’a pour le moment été identifié>.
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Figure 34 : cartographie des stations de distributions GNV

5 L’analyse est basée sur les sources de référence suivantes : H2Mobile, Gaz Mobilité
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*Le développement du GNV et de 'hydrogéne sera pris en compte en compte dans le scénario de
projection du parc de véhicules particuliers et véhicules utilitaires Iégers électriques sur le territoire.
Cependant, il est attendu que I'’hydrogéne, le GNV, et les stations associées soient davantage
destinés aux poids-lourds, et trés peu aux véhicules particuliers.

Les stations multi-énergies pourraient représenter une opportunité intéressante pour regrouper
différentes infrastructures alternatives sur un méme site. Néanmoins, il faut souligner que les cas
d’utilisation peuvent étre différents (véhicules Iégers pour les IRVE étudiées dans le cadre du schéma
directeur, généralement plutét mobilité lourde pour 'H2 et le GNV), avec des besoins spécifiques en
matiére de localisation et de disposition.
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2.7 Conclusion de la phase de diagnostic: forces, faiblesses,
opportunités et menaces pour le Maine-et-Loire

Sur la base des éléments décrits au long de ce rapport, la présente section résume les principales
forces, faiblesses, opportunités et menaces de la mobilité électrique en Maine-et-Loire. Si les
principales conclusions portent sur 'ensemble du réseau, il faut garder a I'esprit que le réseau Ouest
Charge du Siéml représente 61% du parc de points de charge ouverts au public.

L’illustration ci-dessous résument les principaux éléments qui sont détaillés dans cette section.
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Figure 35 : résumé des forces, faiblesses, opportuntiés et menaces de la mobilité électrique sur le
territoire du Maine-et-Loire

La mitigation des menaces et faiblesses soulignées dans I'analyse seront prises en compte dans la
stratégie finale.

2.7.1 Forces et faiblesses

2.7.1.1 Forces

Parmi les principales forces, il ressort de I'analyse une forte croissance, d’une part du nombre de
véhicules électriques sur le territoire, d’autre part de I'utilisation des infrastructures de recharges a
disposition.

On notera aussi une bonne couverture du réseau a l'intérieur du territoire : la combinaison des
déploiements du secteur public et du secteur privé permet de couvrir plusieurs types de territoire. A
ce titre, le réseau Siéml est un acteur déterminant, par sa présence a I'extérieur des principales
agglomérations. Certains usagers sondés ont également souligné la bonne couverture du réseau
par rapport a certains départements voisins.

Les déploiements ont été initiés de maniéere précoce par le Siéml, qui occupe aujourd’hui une position
de leader sur le territoire, avec 61% du parc opéré. Ces déploiements ont contribué a amorcer le
développement de la mobilité électrique sur le territoire, aujourd’hui renforcé par I'implication d’'un
ensemble diversifié d’acteurs privés.
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D’autre part, I'étude révéle que la répartition des IRVE est alignée avec celles des véhicules
électriques sur le territoire (a titre d’exemple, TEPCI d’Angers Loire Métropole concentre 44% des
points de charge et 42% des véhicules électriques et véhicules hybrides rechargeables d’aprés
ENEDIS).

En complément, bien que cela n’ait pas été évoqué dans ce rapport et sera traité dans le rapport de
Stratégie, 80% des foyers ont acces a un stationnement privé®, et la majorité des sondés semblent
avoir une solution de recharge a domicile.

Enfin, la tarification du réseau Ouest Charge est jugée attractive et incitative au développement de
la mobilité électrique, et les utilisateurs sont d’ailleurs globalement satisfaits du réseau.

2.7.1.2 Faiblesses

Concernant les principales faiblesses, le nombre et la localisation des bornes peuvent étre
améliorés. Le ratio d’infrastructure de recharge est estimé a un point de charge pour une quinzaine
de véhicules électriques et hybrides rechargeables. Bien que cela soit en ligne avec la moyenne
francaise, les usagers sondés réclament davantage de bornes, notamment de recharges rapides,
mais également lentes. Ce sentiment est renforcé par un probléme d’accés aux emplacements de
recharges, parfois occupés par des véhicules thermiques comme place de parking, ou par des
véhicules électriques ayant fini de se charger sans pour autant libérer 'emplacement. Cet élément
n’est pas spécifique au territoire du Maine-et-Loire mais se retrouve également dans d’autres
territoires.

La fiabilité du réseau est également percue par les usagers comme pouvant étre améliorée. Parmi
les remarques des usagers, la fiabilité couvre a la fois I'état physique de la borne et le délai de
réparation, mais également I'état réel de la borne (disponibilité, fonctionnalité) par rapport a I'état
annoncé sur le site ou I'application. En régle générale, la fiabilité est un élément clé d’incitation a

l'usage de la mobilité électrique, et les usagers s’attendent a ce qu’elle soit similaire a celle
expérimentée pour la mobilité thermique.

Concernant le réseau Ouest Charge en particulier, celui-ci reste principalement déficitaire.
2.7.2 Opportunités et menaces

2.7.2.1 Opportunités

La croissance globale du marché de la mobilité électrique constitue une forte opportunité. La
démarche méme du SDIRVE est 'opportunité de s’interroger sur la stratégie optimale a mettre en
place afin de tirer parti de cette croissance tout en répondant aux besoins des utilisateurs. A ce titre,
renforcer la fiabilité du réseau de recharge ou encore supporter I'éducation sur ce sujet constituent
autant de leviers. Les différents territoires, dont les stratégies sont déja axées sur le développement
des modes de mobilités alternatives, ont également tout & gagner a davantage intégrer la question
de la mobilité électrique.

D’autre part, linfluence de la réglementation est primordiale. Qu’il s’agisse de [I'obligation
d’équipements en IRVE des parkings fixée par la loi LOM, ou du vote de la fin des ventes de
véhicules particuliers thermigques en 2035 en Europe, les avancées réglementaires semblent
soutenir le déploiement de la mobilité électrique.

Enfin, l'alliage des forces du secteur privé et de celles du secteur public permettra d’adresser au
mieux, et de maniére coordonnée, les besoins des utilisateurs.

6 Calcul effectué a partir des bases de données de recensement INSEE

36



elementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

Concernant le réseau Ouest Charge en particulier, les déploiements d’'IRVE additionnels déja prévus
par le Siéml sont I'opportunité de répondre au besoin d’avoir a disposition davantage de bornes
remonté par les utilisateurs, y compris concernant la recharge rapide.

2.7.2.2 Menaces

Du cété des menaces, on notera notamment les contraintes d’approvisionnement qui pésent sur
certains composants du marché de la mobilité électrique. Parmi les éléments contextuels,
l'augmentation des prix de I'énergie est également a prendre a compte, et ses possibles
répercussions sur les utilisateurs. En effet, les utilisateurs soulignent I'attractivité du tarif Ouest
Charge par rapport a d’autres opérateurs et, méme pour ce tarif attractif, une partie des utilisateurs
le trouve encore trop haut, et un certain nombre d’utilisateurs s’inquiéte de sa possible augmentation.

L’implication des acteurs privés sur le marché, si elle constitue principalement une opportunité,
pourrait également apporter des éléments moins favorables. D’un c6té, un manque de coordination
entre le public et le privé pourrait conduire a des déploiements non optimaux, n’allant pas en faveur
du développement de la mobilité électrique sur le territoire. La répartition entre déploiements sur
zones rentables et sur zones moins rentables représente également un enjeu a coordonner entre
les différents maitres d’ouvrage.

Dans ce contexte, I'élaboration du SDIRVE et de la stratégie de déploiement associée permettront
de définir au mieux comment tirer parti de ces forces et opportunités tout en mitigeant les menaces
potentielles. Ainsi, la coordination entre déploiements du secteur public et déploiement du secteur
privé sera abordée via un atelier de concertation réunissant acteurs privés et publics, et la question
du positionnement prix par rapport aux autres acteurs fera également partie des éléments de
réflexion a considérer par le Siéml durant la phase de stratégie.
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3 Scénarios d’adoptions des VE & VHR

La présente section couvre I'élaboration de scénarios d’adoption de VE et VHR permettant d’évaluer
le parc de véhicules VE & VHR a horizon 2025 et 2030, qui servira de données d’entrée a la phase
d’évaluation des besoins en IRVE. La phase de scénario d’adoption des VE et VHR débute par la
proposition de deux trajectoires ou « scénarios » : un scénario de référence et un scénario
volontariste. La trajectoire retenue sera prise en compte dans le calcul des résultats de projections
du parc. In fine, la répartition géographique par IRIS des véhicules pour les horizons cités plus haut
sera exposée afin de mettre en avant les contrastes du territoire.

3.1 Préambule

3.1.1 Tendance actuelle et réglementaire

Le marché des VP et VUL électriques et hybrides rechargeables est en tres forte expansion
actuellement, avec une accélération des ventes comme représenté dans la figure ci-dessous. En
effet, les ventes de VP et VUL électriques et rechargeables neufs en France a progressé en 2022
par rapport a 2021.

Ventes totales : 1721932 601 240 439 835 146 533
I 5 l
)
8 % 3% 8 % ™ Autres motorisations (dont thermiques)
VP VUL vur Ve
2021 Jan —mai 2022 [ vHR

Figure 36 : Ventes de VP et VUL neufs en France en 2021 et janvier-mai 2022, par motorisation
(sources : barometres immatriculations de 'AVERE)

Ce marché est aussi sujet a des réglementations en faveur de ces motorisations et de nombreuses
annonces de constructeurs automobiles sur leurs positionnements sur ces types de véhicules.

Au niveau national, la loi d’orientations des mobilités (LOM) adoptée en 2019 favorise le déploiement
de motorisations alternatives en continuant le soutien a I'acquisition de véhicules propres, en
imposant des objectifs de transition du parc automobile professionnel (flottes publiques ou privées),
ou encore en limitant la circulation aux véhicules les moins polluants dans les agglomérations
soumises a des zones a faibles émissions mobilité (ZFE-m).

Des trajectoires d’adoption des VE et VHR au sein du parc frangais de VP et VUL sont par ailleurs
proposées dans des documents clés produits par le Ministére de la transition écologique, comme la
Programmation pluriannuelle de ’énergie (PPE) 2023-28 ou la Stratégie nationale bas carbone.

Au niveau européen, le Parlement Européen a voté le 8 juin 2022 la fin des ventes de véhicules
légers a motorisation thermique dés 2035. De nombreux constructeurs ont par ailleurs fait des
annonces sur leurs objectifs de production de VE et VHR dans les prochaines années.
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3.1.2 Objectifs des constructeurs —trajectoires VE & VHR

Pour la plupart des constructeurs, les objectifs publiés sont définis a horizon 2027-2035. Concernant
I'objectif d’atteindre un taux de ventes de véhicules électriques et hybrides rechargeables de 100%,
c’est-a-dire uniquement vendre ces motorisations de véhicules, 'ambition est portée par 10
constructeurs sur 15 répertoriés. Un récapitulatif d’annonces des constructeurs est présenté ci-
dessous.

Tableau 1 : Objectifs annoncés par les constructeurs en matiere de ventes de VE/VHR

Renault 90% VE 2030
Hyundai 100% VE 2035
Ford 100% VE 2035
Opel 100% VE 2028
Fiat 100% VE 2030
Volvo 100% VE 2030
Jaguar 100% VE 2025
Alfa Romeo 100% VE 2027
Volkswagen 100% VE/VHR 2035
Stellantis 70% VE/VHR 2030
Volkswagen Group 60% VE/VHR 2030
Audi 100% VE/VHR 2033
BMV 100% VE/VHR 2030
Daimler >50% VE/VHR 2030
Toyota 25% VE/VHR 2025

Sur la base de ces objectifs annoncés par les constructeurs et de leurs parts de marché respectives
actuelles, on estime qu’au moins 51% des VP neufs vendus en Europe seront électriques a batterie
ou hybrides rechargeables en 2030, pour atteindre au moins 61% en 2035. Toutes ces annonces
ont été réalisées avant le vote par le Parlement Européen de la fin des ventes de véhicules
thermiques (VP et VUL) en 2035 évoquée ci-dessus. Les ventes de VE en 2030 et 2035 seront donc
probablement fortement supérieures.
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HE VE Uniguement
WE et VHR
Pas d"objectils spécifids
Figure 37 : Parts de marché VE/VHR minimales estimées (% ventes véhicules neufs)

correspondantes en considérant les parts de marché respectives actuelles des constructeurs
analysés, pour les VP

3.2 Méthode d’évaluation du parc de VE et VHR

Afin de baser les projections d’adoptions de VE et VHR sur un corpus d’analyses de référence, les
courbes de projection d’adoption du VE et VHR d’'un ensemble de sources ont été analysées et
mises en parallele (les références précises sont présentées dans la section suivante). Cette
agrégation de sources a permis de distinguer et déterminer deux scénarios : un scénario dit
« volontariste » et un scénario plutét tendanciel renommé « de référence » aprés modification et
choix du Siéml. Le premier est donc considéré comme plus optimiste que le second scénario qui est
suit davantage la tendance actuelle. L’hypothése de départ, c’est a dire le constat du parc de véhicule
VE/VHR déterminé lors de la phase d’état des lieux, reste commune pour les deux scénarios. En
effet, 'analyse intégre deux facteurs d’entrée :

- Le parc de véhicules existants (toute motorisation) ;

- Le parc de VE/VHR existant a I'échelle communale. A titre d’exemple, les communes avec
une plus forte pénétration de VE / VHR en 2022 auront une adoption plus rapide de ces
motorisations que le reste du territoire.

Ces deux scénarios proposent une différente approche de I'adoption des véhicules électriques et
hybrides rechargeables au cours de la décennie actuelle. En effet, la rapidité d’évolution des ventes
de véhicules a motorisation électriques varie d’'un scénario a I'autre et par conséquent le nombre de
véhicules électriques et hybrides rechargeables composant le parc sera, a terme, différent. Chacun
des deux scénarios est décliné pour chaque type de véhicule : VP, VUL, et deux-roues.

Aprés le travail sur ces deux principaux scénarios d’adoption des VE et VHR et leur validation par le
Siéml, le syndicat d’énergie a décidé de sélectionner le scénario « de référence » sur la base de sa
connaissance fine de son territoire. Le choix de scénario est structurant afin de pouvoir déterminer
le nombre de véhicules VE/VHR immatriculés par IRIS et I'utiliser comme donnée d’entrée de la
phase suivante, la phase d’évaluation des besoins en IRVE. La projection de I'adoption des VE/VHR
est réalisée jusqu’a I'horizon 2050, tandis que I'’évaluation des besoins en IRVE est réalisée pour les
échéances 2025 (échéance opérationnelle) et 2030 (échéance long terme).

Les résultats de projections sont finalement produits a la maille de I'IRIS afin d’obtenir une granularité
sur le contraste d’adoption des veéhicules électriques et hybrides rechargeables au sein du
département.

3.2.1 Projections de ventes de VE/VHR sur la base de scénarios

Comme introduit plus haut, les scénarios produits ont été créés sur la base de scénarios issus de
publications de référence. La liste des scénarios et publications étudiés est présentée ci-dessous.
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Tableau 2 : Sources utilisées pour la création des scénarios de référence et volontariste

Rapport

analyse

Futurs
énergétiques 2050

Auteurs

RTE

Contenu & scénarios

Scénario de consommation de référence avec
électrification progressive des usages ;

Variante « électrification profonde » des transports.

EV Outlook 2021

AIE

2021

Scénario « Sustainable Development » (SDS) pour
atteindre le zéro émission nette en Europe en 2050.

EV Outlook 2022

AIE

2022

Scénario « Stated Policies » (STEPS) qui reflete toutes
les politiques publiques en place et annoncées a date
de publication de I'étude ;

Scénario « Announced Pledges » (APS) qui suppose
gue toutes les ambitions et objectifs annoncés par les
gouvernements sont totalement atteints et a temps
(dont les objectifs d’électrification de transport, les
objectifs de zéro émission nette) ;

Scénario « Net Zero Emissions by 2050 » qui propose
une trajectoire pour l'atteinte du zéro émission nette
dans le monde en 2050.

PPE 2023 — 2028

MTE

2020

Orientations et priorités d’action des pouvoirs publics
concernant le secteur de I'énergie, dont le secteur des
transports (stratégie pour le développement de la
mobilité propre).

Stratégie nationale
bas carbone
(SNBC)

MTE

2021

Feuille de route de la France pour lutter contre le
changement climatique. En cohérence avec la PPE.

Electric  Mobility:
Inevitable, or Not?

Element
Energy

2022

Analyse consommateurs en Europe (14 000 acheteurs
de nouveaux véhicules interrogés, dont 2 000 en
France) permettant de comprendre la demande en VE
et VHR dans le futur.

Analyse ventes VE
& VHR

Element
Energy
(source
données
: AVERE)

2022

Analyse des pourcentages de parts de marché des VE
et VHR parmi les immatriculations de véhicules neufs
pour 2021 et janvier — mai 2022.
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Revue des Element 2022 Analyse des annonces des constructeurs sur leurs

annonces des Energy objectifs de fabrication de VE / VHR et mise en

constructeurs parallele avec leurs parts de marché actuelles en
Europe.

3.2.1.1 Veéhicules Particuliers

Les projections de ventes de VP électriques ou hybrides rechargeables montrent pour tous les
scénarios la poursuite d’une forte croissance des ventes au cours de la décennie 2020 et au-dela.
Les projections de ventes de VE ou VHR réalisées dans les sources de référence précédemment
citées sont mises en paralléle et présentées de facon comparative a la page suivante.

A partir de la mise en perspective de différentes projections de référence et du résultat de cette
analyse scénaristique, on notera en particulier les points suivants :

e Lesrapports les plus récents (RTE — Futurs énergétiques 2050 (2021), EE — Electric Mobility:
Inevitable, or Not? (2022), AIE — EV Outlook 2022 (2022)) prévoient des scénarios avec un
essor plus rapide des ventes de VE et VHR que les études plus anciennes, en raison du
renforcement des mesures et ambitions observées aux niveaux national et européen.

e Les ventes observées en 2021 sont plus importantes que les projections disponibles pour
2023 (PPE et scénario de référence RTE), et se rapprochent des projections les moins
optimistes de 2025.

e En 2025, le scénario d’électrification accélérée de RTE suit la demande estimée des
consommateurs issue de I'étude Element Energy, montrant une accélération des ventes plus
rapide que d’autres références.

e En 2030, les scénarios couvrent une plage entre 39% et 88% de ventes. La trajectoire « Net
Zero 2050 » de I'AIE considere au moins 60% de ventes a I'échelle mondiale pour les
véhicules légers (VP et VUL), proche de la demande des consommateurs observée en
France (EE) et du scénario de référence RTE.

e LaPPE etla SNBC suivent, sur 2023-2030, une trajectoire parmi les moins ambitieuses des
rapports et études analysées, notamment en raison de nouvelles ambitions et mesures
observées depuis leurs publications : annonces d’électrifications de flottes de plus en plus
nombreuses, parts de marché plus importantes que prévues, législations (« Fit for 55 », fin
de ventes des véhicules légers thermiques en Europe en 2035, etc.) notamment.

Ces différents rapports prennent en compte une diversité de facteurs afin de construire leurs
scénarios, y compris des facteurs socio-économiques (pouvoir d’achat, prix des véhicules, etc.).
Agrégés ici dans un résultat global, ils seront indirectement pris en compte dans les projections a
I'IRIS en les mettant en paralléle avec la prise en compte du nombre de véhicules actuels (dont le
nombre de VE/VHR), qui lui est, entre autres éléments, impacté par le niveau socio-économique
local.
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Figure 38 : Hypothéses de ventes de véhicules particuliers électriques a batterie et hybrides
rechargeables en France, en Europe ou dans le monde (% ventes véhicules particuliers neufs)

Les deux scénarios modélisés, de référence et volontariste, prennent appui sur les projections des
rapports et études analysées citées plus haut. Le scénario retenu (le scénario de référence) oriente
une trajectoire d’évolution d’adoption des véhicules VE/VHR sur le territoire.

Tout d’abord, le scénario de référence suit les projections de la PPE (diamants verts) et du scénario
de référence RTE (diamants roses), avec 2 a 3 ans d’avance, les ventes 2021 et 2022 étant plus
importantes que celles supposées dans ces deux études. Ce scénario est inférieur a la demande
estimée par I'étude Element Energy’, car il intégre dans les hypothéses le structurant, une raréfaction
des ressources de matériaux dans les prochaines années, qui pourrait limiter I'approvisionnement
en véhicules. En outre, ce scénario a été retravaillé sur demande du Siéml afin d’atténuer légérement
la croissance de la projection sur 2025-2030.

Le scénario volontariste suit la trajectoire d’électrification accélérée de RTE, et est proche de la
demande des consommateurs dans un scénario « parité de prix d’achat en 2028 » (étude Element
Energy).

Ces projections ont été consolidées dans la figure ci-dessous.

7 Element Energy - Electric Mobility: Inevitable, or Not?
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Figure 39 : Hypothéses ventes VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France (%
ventes VP neufs) & scénarios proposes

Lillustration ci-dessous propose également un focus sur la période 2020-2030 afin d’illustrer plus en
détail les scénarios sur la période correspondant aux horizons du SDIRVE (2025 et 2030).
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— Scénario volontariste SDIRVE ¢ & RTE—Futurs énergétiques 2050 [Référence & Electrification accélérée)
X Ventes observées 2021 et jan-acdt 2022 (France) ¢ # EE - Electric Mobility: Inevitable, or Not? (Base & Parité de prix d'achat 2028)

Figure 40 : Hypothéses ventes VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France (%
ventes VP neufs) & scénarios proposes
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3.2.1.2 Véhicules utilitaires légers

Le marché des véhicules utilitaires légers est structurellement différent du marché des véhicules
particuliers : en effet, les volumes de ventes sont plus limités et répondent a des besoins
opérationnels différents : transport de marchandises, artisans, flottes de véhicules, etc. Ce marché
est donc sujet a une transition énergétique différente de celle du véhicule particulier, notamment a
cause de I'’émergence des zones a faibles émissions-mobilité, qui impacte par exemple certains
entrepreneurs contraints de basculer vers des motorisations faibles émissions. Les projections de
ventes des VE et VHR pour les véhicules utilitaires Iégers sont par ailleurs plus lentes que pour les
veéhicules particuliers, en raison d’un marché moins développé sur ce type de véhicules actuellement.
La disponibilité de nouveaux modeéles pourra fortement augmenter les ventes de ces motorisations,
en raison de I'impact important sur le marché que pourraient avoir la transition de flottes de véhicules
utilitaires Iégers entiéres vers le véhicule électrique.

Il est par ailleurs important de souligner que les ventes observées en 2021 en France (3% de VUL
électriques ou hybrides rechargeables) semblent pour I'instant cohérentes avec les projections a
horizon 2023 de la PPE (prés de 8%).

En 2030, les scénarios couvrent une plage entre 39% et au moins 60% de ventes des véhicules
neufs. La trajectoire « Net Zero 2050 » de I'AIE considére au moins 60% de ventes a I'échelle
mondiale pour les véhicules légers (VP et VUL). Si les scénarios de I'étude « Futurs énergétiques
2050 » de RTE ne présentent pas les hypothéses prises pour les ventes de véhicules utilitaires
|égers électriques et hybrides rechargeables, ils montrent néanmoins une trés forte adoption a long
terme, avec 95% du parc de véhicules légers qui sera électrique ou hybride rechargeable en 2050
pour le scénario de référence.

En outre, les nouvelles ambitions et mesures observées depuis la publication de ces rapports
(annonces d’électrifications de flottes de plus en plus nombreuses, parts de marché plus importantes
gue prévues, législation « Fit for 55 », fin de ventes des véhicules légers thermiques en Europe en
2035, etc.) pourraient accélérer I'adoption de VE et VHR parmi les VUL.

Les projections de ces différents rapports ont été consolidées dans la figure ci-apres.
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Figure 41 : Hypothéses parc VUL électriques a batterie et hybrides rechargeables en France ou en
Europe (% du parc total de véhicules)

Sur la base de ces projections de rapports concernant les ventes de VUL électriques a batterie et
hybrides rechargeables, deux constructions de scénarios sont proposées ici aussi : de référence et
volontariste. Ces constructions scénaristiques sont présentées ci-aprés.

Premiérement, le scénario de référence suit la projection de la PPE jusqu’a 2023 puis une trajectoire
plus haute que la PPE, pour prendre en compte les nouvelles annonces et ambitions en matiere
d’électrification des véhicules légers (fin des ventes des motorisations thermiques en 2035, etc.).

Par ailleurs le scénario volontariste suit la projection PPE jusqu’a 2023, puis connait une accélération
des ventes cohérente avec les projections des scénarios de I'AlE, donc plus rapide que le scénario
tendanciel.

Enfin, en alignement avec la réglementation, tous les véhicules vendus en 2035 devront étre zéro-
émission (au point d’échappement). Si la trés grande majorité des ventes sera constituée de
véhicules électriques a batterie, le scénario n’atteint pas 100% pour intégrer le fait qu’'une part du
marché sera certainement capturée par les véhicules électriques a hydrogéne, notamment pour les
profils opérationnels les plus contraints. Les scénarios des projections du parc de véhicules utilitaires
légers a hydrogéne est fourni en Annexe a titre indicatif, sur demande du Siéml (voir Annexe 7.1.1).

46



elementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

100 %
90 % -
80% -
70% A
60 % A
50 % A
40 % A
30% A
20% A

10% A

O % T T T T T 1
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

= = Scénario de référence SDIRVE € Ministére de la Transition écologique - PPE 2023-28 (France)
Scénario volontariste SDIRVE RTE - Futurs énergétiques 2050 Référence (Fr)

AIE - EV Outlook 2022 scénarios STEPS (Europe) 4 Association négaWatt - scénario 2022

AIE - EV Outlook 2022 scénarios APS (Europe)

Figure 42 : Hypothéses parc VUL électriques a batterie et hybrides rechargeables en France ou en
Europe (% du parc total de véhicules) & scénarios proposés

3.2.1.3 Deux-roues

Peu d’études et projections réalisées au niveau national et méme européen traitent de la motorisation
deux-roues. Alors, dans ce cas il n’y a pas de distinction faite entre deux scénarios, résultant en une
seule et méme trajectoire. La trajectoire du scénario APS de I'AIE pour 2030 est suivie, visible sur la
figure ci-dessous. Il est supposé que les deux-roues électriques (VE) constituent la totalité des deux-
roues faibles émissions vendus — il n'existe pas de deux-roues hybrides rechargeables (cette
technologie n’est pas adaptée a ce segment de véhicules).

De plus, les deux-roues de petite taille (notamment les scooters) auront des batteries amovibles qui
seront rechargées a domicile, et les deux-roues constituent une demande en recharge beaucoup
plus faible que les VP et VUL, ne rendant pas nécessaire de créer deux scénarios d’adoption
distincts.
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Figure 43 : Hypothéses ventes deux-roues électriques a batterie en Europe (% ventes deux-roues
neuves) & scénario proposé pour les deux-roues

3.2.1.4 Poids-lourds

Bien que les poids-lourds n’entrent pas dans le périméetre du SDIRVE, un état des lieux des
projections existantes a néanmoins été dresseé a titre indicatif afin de fournir une vision exhaustive
au Siéml.

Les projections concernant les poids-lourds sont trés contrastées selon la source, comme l’illustre la
représentation graphique ci-dessous.

Jusqu’en 2030, quelques soient les rapports et scénarios analysés, la motorisation électriqgue a
batterie ne dépasse pas 10% du parc total de poids-lourds.

Les projections post-2030 sont plus incertaines, les parts des motorisations électriques a batterie, a
hydrogene et GNV pouvant varier fortement suivant les scénarios. Ainsi, le rapport le plus récent
(RTE — Futurs énergétiques 2050, 2021) estime un parc entre 20 et 75% de poids-lourds électriques
a batterie a I'horizon 2050, selon I'importance des électrifications de flottes. D’'un autre cété, les
premiéres analyses du rapport Transition(s) 2050 de TADEME montre des parts variables de
I'électrique batterie selon les scénarios : la motorisation est utilisée pour 8 a 68% des tonnes.km de
marchandises transportées par les poids-lourds en 2050.

Les scénarios des projections du parc de poids-lourds a hydrogéne et a GNV sont fournis en Annexe
a titre indicatif, sur demande du Siéml (voir Annexe 7.1.1)
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Figure 44 : Hypothéeses du parc poids-lourds électriques a batterie et hybrides rechargeables en
France ou en Europe (% du parc total de véhicules)

AIE - EV Qutlook 2021 scénario STEPS {Europe) & ~RTE - Futurs énergétiques 2050 Variante électrification profonde (France)
@ AE-EV Outlook 2021 scénario SDS (Europe) & Ministére de Iz Transition écologigue - PPE 2023-28 (France) - VE & H2
& RTE - Futurs énergétiques 2030 Scénario de référence {France) @ Ministére de la Transition écofogique - Scénario AME 2021 (France)

3.2.2 Répartition du parc de véhicules par IRIS

Une fois le scénario d’évolution des ventes de véhicules choisi pour le territoire, la modélisation
permet de donner une vision représentative du parc de véhicules aux horizons temporels considérés
dans le cadre du SD IRVE.

Le parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables a I'échelle du territoire est ensuite réparti
dans les différents IRIS constituant le département, aux différents horizons du SD IRVE. La
répartition est basée sur le parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables en janvier 2021
a I'échelle communale, et la population de chaque IRIS (données INSEE Base logement 2018).
Ainsi, les communes marquées par une pénétration plus forte des véhicules électriques et hybrides
rechargeables a ce jour sont celles ou l'adoption sera la plus rapide par rapport au reste du
département. A plus long terme (horizon 2030 du SDIRVE et au-dela), chaque commune tend
ensuite vers la méme proportion de véhicules électriques et hybrides rechargeables.

Cette modélisation permet de représenter :

- L’adoption plus rapide des motorisations alternatives dans les communes et quartiers plus
aisés, comme observé aujourd’hui ;

- Puis une uniformisation progressive de I'adoption des véhicules électriques et hybrides
rechargeables avec la diminution du co(t d’achat de ces véhicules par rapport aux
motorisations classiques.

3.3 Résultats par type de véhicules

Dans la lignée des éléments présentés ci-avant, cette section expose les résultats de projections par
type de véhicules sur le territoire, a 'exception des poids-lourds qui ne rentrent pas dans le périmetre
du SDIRVE. A la suite d’une réflexion interne, alimentée par les analyses d’Element Energy, le Siéml
a choisi d’opter pour le scénario « de référence ».
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3.3.1 Véhicule Particulier

Avant de projeter les résultats de scénario du territoire, il est utile de rappeler le parc initial de
véhicules particuliers. Au premier janvier 2021, d’apres le Ministere de la Transition Energétique,

2934 véhicules particuliers électriques et 1 467 VHR étaient immatriculés sur le territoire®.

D’autre part, une synthése du pourcentage des ventes de VE+VHR au sein des VP neufs est
présentée ci-dessous, pour les deux scénarios - volontariste et de référence - sur la base des
données exposées précédemment. La proportion de de VE+VHR parmi 'ensemble des ventes de
véhicules particuliers est : 30% en 2025 et 73% en 2030, selon le scénario de référence sélectionné

par le Siéml.

Tableau 3 Scénarios SDIRVE de projection des ventes de VP électriques a batterie et hybrides

Scénarlos

Scénarlo de référence

Scénario volontariste

rechargeables (en % ventes VP neufs)

Unitd

% des ventes

2022 2023 2025 2028 2030 2040 2050
21% 24% 30% 56% 73% 99% >99%
21% 4% l 50% 73% 89% 99% >99%

Par le biais de ces hypothéses, les résultats de projections des VP sont présentés ci-dessous.

Projection du parc de VP sur le territoire du SDIRVE, par motorisation

B ve B vHRr

Scénario de référence
Variation parc VP 2022-2050

Parc projeté
(milliers de VP)

600
500
400
300
200
100

0

Thermique & H2 ¢ VE+VHR [] Echéances du SD IRVE

Scénario volontariste
Variation parc VP 2022-2050

Parc projeté
(milliers de VP)

Figure 45 :
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Résultats de projection du parc VP par motorisation sur la période 2021-2050

8 Ministére de la Transition écologique, janvier 2021. Les véhicules électriques sont inclus dans la catégorie « électriques

et hydrogéne »
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Il est supposé que le parc de véhicules augmente comme la population, a hauteur de 0,56 % / an
(INSEE - Les projections de population 2021-2070), soit une augmentation du parc de 18% entre
2021 et 2050.

La proportion de VE+VHR dans le parc de véhicules particuliers est de :

- 5% en 2025, 18% en 2030, 62% en 2040, 92% en 2050, selon le scénario de référence
sélectionné par le Siéml.
- 7% en 2025, 24% en 2030, 69% en 2040, 94% en 2050, selon le scénario volontariste.

3.3.2 Vehicule utilitaire léger

Tout comme pour la section précédente, en se basant sur les données du Ministére de la Transition
Energétique, 624 VUL électriques et 3 VUL a batterie et hybrides rechargeables composaient le parc
de VUL en janvier 2021.

Une synthéese des pourcentages de VE+VHR au sein du parc VUL est présentée ci-dessous, pour
les deux scénarios - volontariste et de référence.

Tableau 4 Scénarios SDIRVE de projection du parc de VUL électriques a batterie et hybrides
rechargeables (en % parc VUL)

2028 2030 2040

Scénario de référence 1% 3% 3% 10% 15% 40% 65%
% du parc
Scénario volontariste | 1% 3% 7% 148% 19% 54% 86%

Par le biais de ces hypotheses, les résultats de projections des VUL sont présentés ci-dessous.
Projection du parc de VP sur le territoire du SDIRVE, par motorisation
v B vHR Thermique & H2 # VE+VHR [] Echéances du SD IRVE

Scénario de référence
Variation parc VUL 2022-2050
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Figure 46 : Résultats de projection du parc VUL par motorisation sur la période 2021-2050
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Il est supposé que le parc de véhicules augmente comme la population, a hauteur de 0,56 % / an
(INSEE), soit une augmentation du parc de 18% entre 2021 et 2050.

La proportion de VE+VHR parmi le parc VUL est de :

- 5% en 2025, 15% en 2030, 40% en 2040, 65% en 2050, selon le scénario de référence
sélectionné par le Siéml.
- 7% en 2025, 19% en 2030, 54% en 2040, 86% en 2050, selon le scénario volontariste

3.3.3 VP & VUL

La carte ci-dessous représente le parc de VP et VUL électrigues a batterie (VE) et hybrides
rechargeables (VHR) par IRIS aux horizons 2025 et 2030 selon le scénario de référence choisi par
le Siéml.

0-1 [ 150 -200 [ 350 - 400
1-50 BN 200-250 N 400 - 450 g 550 - 565

100 50-100 WM 250-300 NN 450-500 gmm Zones en dehors
[0 100-150 M 300-350 | 500 - 550 du périmétre de I'étude

Figure 47 : Répartition géographique de la projection du nombre de VE & VHR (VP + VUL) en
2025, par IRIS
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Figure 48 : Répartition géographique de la projection du nombre de VE & VHR (VP + VUL) en
2030, par IRIS

3.3.4 Deux-roues

Enfin, de la méme fagon que pour les véhicules particuliers et les véhicules utilitaires légers, le
scénario de part de deux-roues électriques projeté a été utilisé afin de modéliser le parc estimé de
deux-roues électriques en numeéraire a horizon 2050. Pour rappel, en raison du nombre faible
d’études sur l'évolution du marché des deux-roues électriques, les scénarios de référence et
volontariste sont confondus. Une synthése des ventes de deux-roues électriques (uniquement au
sein des deux-roues neufs) est présentée ci-dessous. La proportion de véhicules électriques parmi
'ensemble des ventes de de deux roues est de 33% en 2025 et 67% en 2030.

Tableau 5 : Scénario SDIRVE de projection du parc de deux-roues électriques a batterie et
hybrides rechargeables (en % ventes de deux-roues neuves)

Scénario unique

Scénario unique SDIRVE % des ventes 12% 26% 33% 53% 67% 100% 100%

Les projections de deux-roues correspondant a ce scénario unique sont représentées ci-dessous,
avec uniquement des véhicules électriques (pas d’hybrides rechargeables). La proportion de
véhicules électriques parmi 'ensemble du parc de de deux roues est de 12% en 2025, 35% en 2030,
85% en 2040 et 98% en 2050.
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Projection du parc de deux-roues sur le territoire du SDIRVE, par motorisation

B ve B vHR | Thermique & H2 ¢ VE+VHR [] Echéances du SD IRVE

Scénario de référence
Variation parc deux-roues 2022-2050
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Figure 49 : Résultats de projection du parc deux-roues par motorisation sur la période 2021-2050

En conclusion, les scénarios proposés ci-dessus sont centraux dans I'élaboration du SDIRVE : le
parc de VE et VHR calculé servira ainsi de donnée d’entrée a la phase d’évaluation des besoins en
IRVE ouvertes au public, présentée dans la section suivante.

3.4 Emissions du parc projeté par le scénario de référence

A titre indicatif, une estimation des émissions CO2, des émissions en polluants (monoxyde de
carbone CO, patrticules fines PM, hydrocarbures HC, oxyde d’azote NOx) et de la consommation
énergétique du parc de véhicules projeté a été effectuée, principalement afin d’estimer I'impact
gu’aurait ce scénario d’évolution du parc par rapport a une situation ou le parc VE et VHR
n‘augmenterait pas, et d’en mesurer les gains en matiére d’émissions évitées. Pour chaque horizon
SDIRVE (2025 et 2030), ces émissions ont été calculées pour le parc projeté de VP électriques et
VHR, VUL électriques et VHR, VP thermiques, et VUL thermiques (scénario de référence). Afin
d’estimer I'impact de 'adoption des VE & VHR sur les émissions évitées de CO: et de polluants, le
méme calcul a été effectué aux mémes horizons, mais pour un parc ou le nombre de VE & VHR
n’aurait pas augmenté (scénario de comparaison).

A cet effet :

- les facteurs d’émissions de CO: proviennent de la base carbone de TADEME (Agence de la
Transition Ecologique) ;

- les facteurs d’émissions de polluants proviennent de I'HBEFA (Handbook Emission Factors
for Road Transport), également utilisé par TADEME ;

- certaines données de calculs sont issues de modéles Element Energy et de données
publiques : le kilométrage moyen par type de véhicule, la consommation énergétique des
VE et VHR en kWh par kilometre, la part du kilométrage des VHR en motorisation électrique
ou en motorisation thermique, et 'dge du parc ;

- Un certain nombre d’hypothéses ont également été prises, concernant le nombre et type de
véhicules du scénario de comparaison, ou encore le carburant du parc thermique (diesel).

Ces éléments sont disponibles en Annexe 7.2 du présent document.

Toutes énergies confondues (véhicules électriques, hydrides et thermiques), les émissions annuelles
du parc du scénario de référence en 2025 en Maine-et-Loire seraient d’environ 2 millions de tonnes
de COgz, 2 000 tonnes de monoxyde de carbone, 400 tonnes d’hydrocarbures, 6 000 tonnes d’oxyde
d’azote, et 300 tonnes de particules fines, avec une consommation d’électricité d’environ 71 GWh.
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Cela représenterait une baisse d’environ de 3,2% a 3,5% des émissions de polluants et de 3,5% des
émissions de COz2, et une augmentation de 230% de la consommation d’électricité, par rapport a un
parc ou les VE & VHR n’auraient pas augmenté depuis 2022 et ou 'augmentation de ces véhicules
aurait été remplacée par une augmentation des véhicules thermiques. En effet, dans le scénario de
référence, le parc est toujours fortement dominé par les motorisations thermiques, avec 5% de
VE/VHR (contre 1,6% dans le scénario sans augmentation du parc de VE/VHR).

En 2030, les émissions annuelles du parc du scénario de référence en Maine-et-Loire seraient
d’environ 1,8 millions de tonnes de CO2, 1 500 tonnes de monoxyde de carbone, 200 tonnes
d’hydrocarbures, 5000 tonnes d’oxyde d’azote, et 200 tonnes de particules fines, avec une
consommation d’électricité d’environ 200 GWh. Cela représenterait une baisse d’environ 15% des
émissions de polluants et de 15% des émissions de CO2, et une augmentation de 1000% de la
consommation d’électricité, par rapport a un parc ou les VE & VHR n’auraient pas augmenté depuis
2022 et ou 'augmentation de ces véhicules auraient été remplacée par une augmentation des
véhicules thermiques. En effet, a cet horizon, les VE/VHR commencent a prendre une part
significative du parc (environ 15%).

A noter, les émissions de polluants sont ici estimées pour I'ensemble du parc sans considérer les
localisations de conduite des véhicules. Néanmoins, I'impact des émissions de ces polluants sur la
qualité de I'air locale dépend fortement de ces localisations : par exemple, les émissions de polluants
en milieu urbain auront un impact beaucoup plus important sur la qualité de I'air que celles en milieu
moins denses. De plus, d’autres facteurs comme les modes de conduite des véhicules, qui entrent
en jeu dans les émissions de polluants, n’ont ici pas été pris en compte pour faciliter I'estimation.
Ainsi, ces estimations d’émissions de polluants doivent étre complétées par des analyses détaillées
pour conclure sur I'impact sur la qualité de I'air au niveau local.

Tableau 6 : Emissions de polluants, de CO», et consommation d'électricité du parc du scénario de
référence et du parc du scénario de comparaison, en 2025 et 2030

Polluants Energie | GHG
Nombre de véhicules €0 | HC Nox PM | Elactricité | Tonnes
[ tanres/an tonnes/an| tonmes/an | tonnes/an | GWh /an |CO2e / an
Parc VE & | dont Pare | dont Parc YR
Annde Scénario Parc total e e | wm Pare ICE Parc Total {toute énergie)
Scénario de comparaison seame | 93 | eave | 2eer | spom | 2as | aee | eam | 3 n |21
2025 Projection - scénario de référence $84246 | 29855 18339 11456 | Ss4302 | 2188 376 6258 m n 2061014
Différence projection vs baseline sumédraire () 20512 11923 8589 20600 76 -13 211 12 50 73677
Différance projection vs bosellae X ox 220% 184% 300% 4% 337K | 330K | 7% | -352% | 2% | -345%
gﬁnkio de comparaison o800 789 9343 6476 2867 591 846 1719 280 5785 210 1% 1118714
o Projection - scnanio de réfarence 600789 | 103190 | 73364 | 29826 | 497238 | 1461 237 4926 178 220 (1811486
Différence projection vs boseling auméraire 0 93847 | 66888 264950 | -4 N8 -258 42 -860 -2 203 |-307288
Offférence projection vs baseline X o 1006% | 1033% S40% -16% | -15,01% | -1510N | -149% | -15.08% | 1071X | -14.5%

Les sous-résultats par types de véhicules sont présentés ci-dessous.

Tableau 7 : Emissions de polluants, de CO, et consommation d'électricité du parc VE et VHR du
scénario de référence et du parc thermique du scénario de comparaison, en 2025 et 2030

Polh | Energi GHG Pall Energie GHG
CO /HC/ Elecwricitd | Tonnes 0O = HC Nox PM Elwctricité | Tonnes
Nox / PM | GWh /an | CO2e [ an Jan | es/an |t s/an Jan| GWh Jan |CO2e /an
Année Scenario VE VHR
Scénario de comparaison 0 17 939 2 04 9 0,3 5 2297
Projection - 3¢é de réfé 0 52 2936 9 | 2 36 1 19 10282
%523 |iference projection v baselie muméraire |0 35 1997 4 1 a7 i 15 7996
Différence proj vs baseline % 0,0% 213% 215% 278% | 267% 284% | 279% 311% 348%
Scénano de comparaisca 0 14 817 2 04 B 0,2 5 2222
Projection - scénarioderélérance | © | 172 | om3 | 16 | 3 | e | 2 | so | 13239
pa Différence peojection vs boseline mamésaire. 0 158 7 996 19 2 54 1 45 11017
Différence projection vs baveline % 0,0% 1100% 1100% 650% | 624% 660% 665N 279% 496%
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Tableau 8 : Emissions de polluants, de CO2, et consommation d'électricité du parc thermique du
scénario de référence et du parc thermique du scénario de comparaison, en 2025 et 2030

Polluants Energie | GHG
co HC Nox PM Electricité | Tonnes
tonnes/an | tonnes/an | tonnes/an | tonnes/an | GWh /an | CO2e / an
Année Scénario ICE
Scénario de comparaison 2262 389 6 460 333 0 2 131 455
2025 Projection - scénarlo de référence 2179 375 6222 321 0 2047 795
Différence projection vs baseline numéraire -83 -14 -238 -12 ] -83 660
Différence projection vs baseline % -3,7% -3,6% -3,7% -3, 7% 0,0% -3,9%
Scénario de comparaison 1717 279 5777 210 0 2115734
2080 Projection - scénario de référence 1445 235 4863 177 0 1788434
Différence projection vs baseline numéraire -272 -4 -914 -33 0 -327 300
Différence projection vs baseline % -15,8% -15,9% -15,8% -15,7% 0,0% -15,5%
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4 Evaluation des besoins

L’évaluation des besoins s’inscrit dans la continuité de la phase précédente puisqu’elle reprend
comme donnée d’entrée les projections faites sur le parc de véhicules VE & VHR a 'échelle de I'IRIS
pour 2025 et 2030. En effet, cette phase a pour but de déterminer le besoin en points de charge
ouverts au public dans chaque IRIS du territoire pour 2025 et 2030. Par conséquent, a travers cette
section, les hypothéses qui ont permis d’estimer le besoin en points de charge seront présentées
avant d’exposer les résultats de la modélisation. Cette estimation se base sur la demande des
véhicules immatriculés sur le périmétre, et des véhicules des visiteurs.

Enfin, pour rappel, I'évaluation des besoins et le SDIRVE en général ne concernent que les véhicules
légers (VP, VUL, deux-roues), et pas les poids-lourds, qui ont des besoins spécifiques, que ce soit
de durée de la recharge (recharge généralement longue), de taille de place de parkings ou de
localisations des bornes, comparé aux véhicules Iégers.

4.1 Méthode générale

Cette section décrit les différentes étapes qui jalonnent I'évaluation des besoins :

e Dans un premier temps, la demande en recharge a I'échelle IRIS est estimée. Cette
demande, exprimée en kWh, est la demande en recharge des véhicules immatriculés sur le
territoire.

e Une fois obtenue, cette demande sert de donnée d’entrée pour estimer le nombre de points
de charge ouverts au public nécessaires pour les véhicules immatriculés sur le territoire.

e En paralléle, la demande en recharge ouverte au public des visiteurs (tourisme) est aussi
évaluée.

e Ces deux données de sortie permettent d’évaluer le nombre de points de charge ouverts au
public requis dans chaque IRIS du territoire pour 2025 et 2030.

Une synthése des deux phases est présentée sur la page suivante.
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Calcul du parc de VE / VHR projeté a I'échelle du département et a I'IRIS

1.Estimation de la demande en recharge (kWh) a I'échelle de I'IRIS
(demande des VE / VHR immatriculés sur le territoire)

Demande sur tout le territoire Demande par IRIS
| Parc de VE/VHR par IRIS et par segment ‘ E—E;';‘;;‘E;;ji Trdﬁ_l'- routier, stations- ipla-e-l;;;l;;i:
B - i recharge | |3€rVices \| en
| Kilométrage des véhicules km / an i i ! | recharge
|Cnnsummatiun des véhicules (kWh,/100 km) i T an i | Ll
| toutle  Ipoints drintérét de | au public
|Canement de recharge ‘ i temitoire | |4ectination | par IRIS

2.1 Estimation du besoin en infrastructure de recharge ouverte au public
pour les véhicules immatriculés sur le territoire a I'échelle IRIS

2.2 Estimation du besoin en infrastructure de recharge ouverte au

public pour les visiteurs (tourisme) & I'échelle IRIS

| Demande en recharge ouverte au public par IRIS ‘ i Nombre de PdC ouverts au |

1 i

. T | public requis, par catégorie |
PUISSAaNCcE Q€ recharge,

| Puissance de recharge, selon catégorie de PdC ‘ - E et (T i

EZUE et 2030 i

| Utilisation moyenne attendue des catégorie de PdC ‘

Localisation hébergements
touristiques
Nombre de visiteurs
simultanés (pic —
touristique) Localisation et fréquentation
des sites touristiques
principaux
Ratio de VE/VHR par
PdC ouvert au public -
Axes routiers principaux

-

-

Mombre de PdC

résidentiels publics dédiés
i aux visiteurs

Nombre de PdC
destination dédiés aux
| visiteurs

Nombre de PdC transit
dédiés aux visiteurs

Nombre de points de charge ouverts au public requis, dans chaque IRIS du territoire, en 2025 et 2030

e e o o o e o o o S o o B o o B o o o o o

Figure 50 : Démarche d'estimation du besoin en points de charge ouverts au public a la suite des résultats de la phase de scénarisation des VE/VHR
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Pour favoriser une modélisation au plus proche de la réalité et tenant compte des différents cas
d’'usage et profils d’utilisateurs, plusieurs hypothéses structurantes ont été adoptées en amont de la
modélisation, en coopération étroite avec le syndicat d’énergie. Ces hypothéses sont décrites dans
les sections ci-dessous et dans les annexes.

4.1.1 Catégories de lieux de recharge

Dans le cadre de la modélisation de I'estimation du besoin en points de charge, les points de charge
ont été catégorisés. Ces points de recharge ont des caractéristiques d’utilisateurs, de puissances et
de localisations spécifiques, et répondent aux besoins des véhicules immatriculés sur le territoire
ainsi que des visiteurs (tourisme). On discerne deux segments principaux : les points de charge
ouverts au public et les points de charge privés.

Les points de charge ouverts au public sont au cceur de I'évaluation des besoins réalisée.
Accessibles au public, ces points de charge sont cependant répartis en différentes catégories :

e Recharge en transit : désigne une recharge réalisée pour permettre d’avoir suffisamment
d’énergie pour finir un trajet, généralement sur une borne rapide ou ultra-rapide. Les VHR
ne sont pas inclus dans cette catégorie de recharge. En effet, au-dela des contraintes
techniques, du fait que les batteries ne sont souvent pas compatibles avec des bornes de
haute-puissance, il y a également des enjeux opérationnels. Sur les longs trajets, ces
véhicules hybrides rechargeables bénéficient d’'un moteur thermique, qui leur permet de
poursuivre leur itinéraire sans se recharger. lls ne sont donc pas dépendants en théorie des
points de charge de transit sur les grands axes. Ce genre de recharge est généralement
faite le long d’autoroutes ou d’axes trés empruntés.

e Recharge a destination : désigne une recharge réalisée en paralleéle d’'une activité :
courses, déjeuner au restaurant, promenade, visites touristiques. Le point de charge est
généralement disponible au niveau d’équipements avec de grands parkings, comme des
supermarchés ou centre commerciaux.

e Recharge résidentielle publique : désigne les recharges réalisées par les véhicules a
proximité du domicile. Les usagers sont majoritairement les conducteurs sans stationnement
privé a domicile. Elle est généralement de puissance lente / normale, parfois rapide dans les
zones avec le plus de demande. Plusieurs technologies de recharge peuvent étre
expérimentés telles que : recharge sur candélabre, chargeurs innovants de faible hauteur,
bornes de recharge rapide.

Il est important de noter que les catégories de recharge ouvertes au public ne sont pas cloisonnées.
Certaines bornes peuvent avoir une dimension hybride : par exemple, des bornes dites de
« destination » pourront également répondre a des besoins « résidentiels publics » pour les
habitants a proximite.

Alinverse, le segment des recharges privées concerne les recharges effectuées sur des bornes non
ouvertes au public. La catégorie des recharges privées ne concerne pas |'estimation des besoins
dans le cadre du SD IRVE (car non ouverts au public) mais la demande en consommation d’énergie
est tout de méme prise en compte pour éviter une surestimation des besoins en IRVE publiques.
Dans cette catégorie, deux types de recharges privées sont mises en avant :

e Recharge a domicile (privée): désigne les recharges réalisées au domicile ou les
véhicules sont enregistrés. Si disponible, fournira normalement plus de recharge que toute
autres catégories de lieux de recharge. Elle est uniquement disponible pour les conducteurs
avec stationnement privé a domicile.
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¢ Recharge sur le lieu de travail : désigne les recharges réalisées lorsque les usagers des
véhicules sont au travail. Elle est seulement disponible pour les personnes réalisant des
déplacements pendulaires dont le véhicule est utilisé pour se rendre au travail et dont le lieu
de travail dispose de points de recharge.

4.1.2 Catégorisation du parc VE/VHR

Le modéle inclut une catégorisation du parc de VE/VHR dans le but d’affiner 'analyse du besoin en
points de charge, sur la base des données de recensement des ménages de I'INSEE. Cette
catégorisation se fait au sein du parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables et permet
de caractériser les différents véhicules immatriculés sur le territoire. En effet, deux critéres ont permis
de catégoriser le parc :

e L’accés des véhicules a un stationnement privé ou non, par IRIS (tous types de
véhicules)? ;

e L’utilisation du véhicule pour des déplacements pendulaires ou non par les ménages,
par commune (VP)10,

4.2 Etapes de modélisation et résultats intermédiaires

4.2.1 Estimation de la demande en recharge

La demande en recharge ouverte au public est estimée pour chaque catégorie de recharge (recharge
résidentielle publique, recharge de destination, recharge de transit) en fonction du parc de VE/VHR,
des caractéristiques des véhicules et du comportement de recharge des utilisateurs. Une synthése
de la démarche de la modélisation a été consolidée ci-apres, et la méthode détaillée est disponible
en annexe.

Sur la base d’hypothéses suggérées et de données d’entrée, la demande en recharge ouverte au
public sur tout le territoire du Siéml des véhicules immatriculés est tout d’abord calculée a I'échelle
du territoire. En utilisant cette donnée, et en y ajoutant des éléments spécifiques au territoire tels que
la localisation des destinations des usagers et le trafic routier sur les axes principaux du territoire, la
demande en recharge ouverte au public des véhicules immatriculés est répartie par catégorie de
recharge sur tout le territoire, par IRIS. La démarche est présentée sur le diagramme ci-dessous :

Demande sur tout le territoire Demande par IRIS
Pacg de VE/VHR par RIS ot par
segmeont :
V¥ avec '.'Ml:}nur'\".rnl prive ou - \'ra!lc,rgut!or sur les axes
non et pandulaire ou non pr\nn[u‘m du territoire
VUL, deux-roues et taxis / VTX

aved stationnament prive ou non

P ————— PR ——————
Demande en recharge ' 1 Demande en recharge |

ouyerts au public sur tout le ! | buverte su public par IRIS des !

H territoire des véhicules 1 yéhicules immatriculés sur le
Consommation des véhicules (xWn || :_tmmwku(és swr le périmétre | ! périmétre 1

/ 100 ®%m) e —— i [ ]

Kilomeétrage des véhicules km / an

Comportement de recharge des
utitisateurs sufvant le type de Locatisation des destinations
véhicule et le segment : ré des conducteurs

te la demande en récha
gifférantes catégaries de
(en X oe la demande annuetie

9 Stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 — Recensement de la population, INSEE
10 Dgplacements pendulaires : Caractéristiques de I'emploi en 2017 — Recensement de la population, INSEE
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Figure 51 : Synthése de la démarche de I'estimation de la demande en recharge (kWh) a I'échelle
IRIS

Les hypotheses visibles ci-dessus, telles que le kilométrage des véhicules, la consommation des
véhicules, le comportement de recharge des utilisateurs et la segmentation du parc de VE/VHR sont
explicitées et documentées en annexe dans la section 7.4.

Comme énoncé plus haut, 'hypothése des comportements de recharge des utilisateurs est
structurante dans I'estimation du besoin en points de charge ouverts au public des véhicules
immatriculés sur le territoire du Maine-et-Loire. En particulier, 'accés a un stationnement privé ou
non déterminera le comportement de recharge des conducteurs et 'importance qu’ils accorderont a
la recharge ouverte au public. En effet, I'acces a un stationnement privé est clé, car si I'utilisateur n’y
a pas acces, alors cela induit une forte dépendance de I'utilisation de points de charge ouverts au
public. Ci-dessous, sont présentées deux cartes du territoire du syndicat d’énergie qui exposent la
proportion et le nombre de véhicules sans accés a un stationnement privé par IRIS.

Maine-et-Loire (49)

Proportion de vehicules sans

stationnement privé par IRIS
0% - 20%
20% - 40%

409 - 60%

B 60% - 80%

W 80% - 100%

v Territosres hors de
e,/ la zone d'étude

=

A

0 10 20 km
[ SE—

Figure 52 : Proportion de véhicules immatriculés sur le territoire sans stationnement privé
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Maine-et-Loire (49)
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Figure 53 : Nombre estimé de véhicules immatriculés sur le territoire sans stationnement privé
(2017)

Au niveau du territoire, 19% des véhicules n’ont pas accés a un stationnement privé et donc
dépendront fortement de la recharge ouverte au public. L’accés a un stationnement privé est plus
limité dans les zones urbaines, et également dans certaines zones plus rurales (notamment dans
les centre-bourgs).

Par ailleurs, en plus de lidentification des communes a forte concentration de véhicules sans
stationnement privé, lidentification des zones a fort trafic routier et avec des stations-services,
représentées sur la carte ci-dessous, permet de localiser les endroits les plus pertinents pour
linstallation de bornes de recharge de transit, qui permettent aux véhicules de passage de se
recharger pendant un trajet.
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Maine-et-Loire (49)
Trafic moyen joumalier annuel
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Figure 54 : Trafic routier moyen journalier annuel de véhicules en véhicules par jour!! sur les
réseaux routiers national et secondaire et localisation des stations-services du territoire

Enfin, les points d’intéréts du territoire ont également été répertories, sous la forme
« d’équipements », suivant leur dénomination par 'INSEE!? : 'INSEE liste ainsi des équipements
tels que les hépitaux, tribunaux, services publics, services juridiques, équipements sportifs.... Les
équipements répertoriés par 'INSEE ont été catégorisés par degré d’attractivité pour de la recharge
ouverte au public, sur une échelle de 1 a 5 (5 étant le plus attractif). Une forte attractivité est
caractérisée par des visites plus fréquentes de VE & VHR, parfois en plus grand nombre, et/ou pour
des temps de stationnement possiblement plus longs. Les équipements a forte attractivité sont ainsi
les restaurants, théatres, lieux d’exposition ou de patrimoine, équipements sportifs (salles de sports,
patinoires, stades, etc.), tandis que les équipements de trés forte attractivité sont des lieux tels que
les aéroports, gares, et supermarchés.

Les cartes ci-dessous représentent le nombre et la densité des équipements a I'échelle de I'IRIS,
tous types d’équipements et de niveaux d’attractivités confondus. La troisieme carte se concentre
sur les équipements a forte et trés forte attractivité pour de la recharge ouverte au public.

11 Source : Trafic moyen journalier annuel sur le réseau routier national, et Base permanente des équipements (pour les
stations-services)
12 Dénombrement des équipements, 2021, INSEE
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Maine-et-Loire (49)
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Figure 55 : Densité en nombre d'équipements par km carrés, par IRIS, 2021 (pondéré par
I'attractivité)

Maine-et-Loire (49)

Figure 56 : Nombre d'équipements par IRIS, 2021 (pondéré par I'attractivité)
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Maine-et-Loire (49)
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Figure 57 : Equipements que les véhicules fréquentent souvent ou a proximité desquels ils se
garent longtemps

En conclusion, la demande en recharge est répartie sur les IRIS du territoire selon plusieurs
indicateurs :

e La demande en recharge résidentielle publigue est répartie selon le nombre estimé de
véhicules sans stationnement privé dans les IRIS ;

¢ Lademande en recharge de destination est répartie selon le nombre de places de parkings
ouverts au public dans les IRIS ;

e Lademande enrecharge de transit est répartie selon le trafic routier et le nombre de stations-
services dans les IRIS.

4.2.2 Estimation du besoin en points de charge pour les veéhicules
immatriculés sur le territoire

Une fois la demande en recharge ouverte au public estimée, il est nécessaire d’évaluer précisément
le nombre de points de charge qui permettront de répondre a cette demande aux horizons temporels
considérés. En effet, I'estimation du besoin en points de charge ouverts au public par IRIS se base
sur la demande en recharge estimée a I'étape précédente, les caractéristiques techniques des points
de charge et des véhicules, et I'utilisation future des points de charge. Ces points de charge pourront
étre installés par des aménageurs publics ou priveés.

Une synthése des éléments de la démarche a été consolidée ci-apres, et la méthode détaillée est
disponible en annexe 7.4.

Les hypothéses visibles ci-dessus, telles que la puissance de recharge et I'utilisation moyenne par
point de charge sont explicitées et documentées en annexe dans la section 7.4.
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Demande en recharge ouverte au
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précédente 1 Nombre de points de charge ouverts au public
: requis, par catégorie de recharge, dans chaque
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Figure 58 : Synthése de la démarche d'estimation du besoin en points de charge pour les véhicules
immatriculés du territoire

4.2.3 Estimation du besoin en IRVE pour les visiteurs (tourisme)

Afin de prendre en compte la totalité du besoin en points de charge ouverts au public sur le territoire,
une intégration des besoins des visiteurs du territoire du Maine-et-Loire en paralléle de I'estimation
du besoin en IRVE des véhicules immatriculés sur le territoire est nécessaire dans cette étude.
L’estimation des besoins en recharge ouverte au public des visiteurs est estimée en étudiant le pic
touristique du territoire, et la localisation des hébergements touristiques, des sites touristiques, ainsi
gue des principaux axes routiers. Une synthése des éléments de la démarche a été consolidée ci-
apres.
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Figure 59 : Synthése de la démarche d'estimation du besoin en points de charge pour les visiteurs
(tourisme)

1 : sur la base du nombre de nuitées au pic de la saison touristique
2 : ratio observé pour les véhicules immatriculés sur le territoire en 2025 et 2030

3 : la prise en compte de la localisation des hébergements touristiques dans le besoin a destination permet de
localiser les zones de destination touristiques avec un besoin en IRVE qui n’ont pas nécessairement de sites
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touristiques pour lesquels une fréquentation a pu étre obtenue (par exemple : villages touristiques, stations de
ski avec départ de randonnées, etc.)

La demande des visiteurs (tourisme) en recharge ouverte au public est quantifiée en se basant sur
les données de nuitées touristiques (nombre de nuitées sur un territoire donné), et cette demande
est localisée en considérant: les fréquentations des sites touristiques, la localisation des
hébergements touristiques, et les axes routiers principaux.

La consolidation de ces données a notamment permis d’estimer le besoin en bornes de recharge
ouvertes au public principalement dédiées a ce public, besoins qui sont intégrés dans le besoin total
en recharge ouverte au public et sont répartis entre les trois grandes catégories de recharge ouvertes
au public proposées, présentées dans le tableau ci-dessous.

Tableau 9 : Caractéristiques des besoins en recharge ouverte au public issus des visiteurs
(tourisme) pour chaque catégorie de recharge

Type de Recharge Recharge a Recharge en transit
recharge résidentielle destination
publique
Visiteurs Visiteurs passant une  Personnes qui visitent Visiteurs se rendant sur leur
(tourisme) nuitée en simultané des sites touristiques sur  lieu d’hébergement
considérés sur chaque territoire le territoire. touristigues et / ou les
(pic), certains utilisant destinations touristiques en
un VE ou VHR. voiture.

Localisation A proximité des A proximité des grands A proximité des grands axes

dela hébergements sites touristiques et dans  routiers
recharge touristiques  (hbtels, les communes avec
résidences beaucoup
secondaires, etc.) d’hébergements
touristiques (dont la
fréquentation est
connue)

D’autre part, si ces points de charge sont situés dans des zones exclusivement touristiques
(hébergements, lieux touristiques), ils pourraient alors avoir un profil d’utilisation saisonnier, avec
une forte utilisation I'été ou I'hiver.

Gréace a ces données fournies par 'organisme « Anjou tourisme » mais également grace a I'acces a
des données provenant de 'INSEE, il a été possible de déterminer :

e Pics de fréquentation sur une année de référence en nombre de nuitées (Anjou Tourisme,
Bilan Annuel 2019 );

e Capacité d’accueil par IRIS en nombre de lits touristiques (INSEE 2022, Capacité d’accueil
des communes, et INSEE 2019, Logements et résidences principales) ;

e Fréquentation des sites touristiques du territoire en nombre de visiteurs (Anjou Tourisme,
Les Chiffres Clés du Tourisme, 2019).

La prise en compte des pics de fréquentation dans I'évaluation des besoins est explicitée et détaillée
dans I'annexe 7.5.

67


https://www.partenaires-tourisme-anjou.fr/wp-content/uploads/2021/04/Bilan_annuel_2019.pdf
https://www.partenaires-tourisme-anjou.fr/wp-content/uploads/2021/04/Bilan_annuel_2019.pdf
https://www.insee.fr/fr/statistiques/2021703
https://www.insee.fr/fr/statistiques/2021703
https://www.insee.fr/fr/statistiques/6454155?sommaire=6454268
https://www.partenaires-tourisme-anjou.fr/wp-content/uploads/2021/10/Chiffres-cles-Anjou-2019.pdf
https://www.partenaires-tourisme-anjou.fr/wp-content/uploads/2021/10/Chiffres-cles-Anjou-2019.pdf

8|ementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

Une fois les données et résultats cités plus hauts concaténés, la répartition des lits touristiques sur
le territoire du Maine-et-Loire a pu étre consolidée pour localiser les zones a forte demande en
recharge résidentielle publique et de destination. De plus, la fréquentation des sites touristiques aide
a déterminer les points de concentration de visiteurs, et par conséquent a rendre accessible les sites
touristiques aux usagers de véhicules électriques a batterie et hybrides rechargeables par le
déploiement de points de charge. Enfin, les zones de fort trafic routier détaillées dans la section 4.2
sont utilisées pour identifier les zones de passage des visiteurs.

Un recensement du nombre de lits touristiques montre que 89 025 lits touristiques (marchands et
non marchands) sont répartis sur le territoire!3. Le pic touristique est estimé a environ 140 000
nuitées touristiques en simultané sur le territoire4.

Quant a la fréquentation des sites touristiques, les sites touristiques du territoire du Maine-et-Loire
ont été consolidés, ci-dessous, en sélectionnant les 10 sites touristiques les plus visités.

Tableau 10 : Les 10 sites touristiques les plus visités du territoire’

Nombre de visiteurs/spectateurs

Nom du site touristique par an (2018)
Terra Botanica 287 600
Chateau d'Angers 245 000
Bioparc Zoo de Doué 224 950
Abbaye de Fontevraud 150 650
Parc oriental de Maulévrier 130 750
Chéateau de Brézeé 112 280
Chéateau Musée de Saumur 94 030
IFCE Cadre Noir de Saumur 92 990

4.3 Reésultats du besoin en points de charge ouverts au public

4.3.1 Besoin en points de charge ouverts au public sur tout le territoire

Le besoin en points de charge ouverts au public a été calculé sur la base des hypothéses présentées
précédemment et en annexes. Ce besoin est représenté sur la figure ci-dessous, par catégorie de
recharge, pour le scénario de référence choisi par le Siéml, aux horizons du SDIRVE (2025 et 2030).
Ce besoin représente le besoin a couvrir tous maitres d’ouvrage confondus, aménageurs publics et
privés.

13 INSEE 2022, Capacité d’accueil des communes, et INSEE 2019, Logements et résidences principales.
14 Anjou Tourisme, Bilan Annuel 2019
15 Anjou Tourisme, Les Chiffres Clés du Tourisme, 2019
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Figure 60 : Nombre de points de charge ouverts au public existants a juin 2022 et évaluation du
besoin a horizon 2025 et 2030 sur le territoire par catégorie de recharge

Ainsi, le besoin en point de charge ouverts au public pour 'année 2025 correspond presque au
double du parc de points de charge existants (2022). Le besoin porte trés majoritairement sur de la
recharge a destination et de la recharge résidentielle publique.

Environ 6% des besoins en points de charge ouverts au public sont des IRVE principalement dédiées
aux visiteurs (tourisme), dans les zones de destinations touristiques, d’hébergements touristiques et
de transit.

Il faut rappeler ici que les catégories de recharge proposées ne sont pas cloisonnées : certaines
bornes peuvent donc avoir une dimension hybride.

Le besoin en points de charge par catégorie de recharge ainsi que le besoin en points de charge par
puissance nominale ont été consolidés dans les tableaux ci-dessous selon le scénario de référence
choisi par le syndicat d’énergie.

Le premier tableau présente une répartition des points de charge au sein de chaque catégorie de
recharge, par intervalle de puissance. Pour une catégorie de recharge et un intervalle de puissance
donnés, le % indique la proportion des points de charge de cette catégorie de recharge qui sont dans
cet intervalle de puissance. Par exemple, en 2025, les points de charge de destination sont a 75%
des points de charge ayant une puissance nominale comprise entre 7,4 kVA et 22 kVA et a 25% des
points de charge ayant une puissance nominale comprise entre 22 kVA et 150 kVA.

Dans le second tableau, le besoin en points de charge est représenté par puissance nominale a
horizon 2025 et 2030 en comparaison avec l'existant en 2022. Il est possible d’y apprécier la
proportion du besoin par intervalle de puissance sur la totalité des points de charge de I'année
correspondante.
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Tableau 11 : Répartition du besoin en points de charge par catégorie de recharge en fonction de
leur puissance (besoin brut, et % de points de charge de chaque catégorie de recharge par
intervalle de puissance) — scénario de référence

Catégorie de Intervalle de
recharge puissance (kVA)
Residentielle <7,4 kVA 510 (100%) 1368 (100%)
publique
>7,4kVA et < 0 0
22 kVA 436 (75%) 824 (75%)
L > 22 kVA et < 0 0
Destination 150 kVA 145 (25%) 275 (25%)
Transit > 150 kVA 45 (100%) 96 (100%)

Tableau 12 : Besoin en points de charge par puissance en 2025 et 2030 et comparaison avec
l'existant (2022) (besoin brut et % de la totalité de points de charge par année) — scénario de

référence
Intervalle de 2022
puissance (kVA)
(existant)
< 7,4 kVA 54 (8%) 510 (45%) 1368 (53%)
>7,4kVA et < o o 9
22 KVA 521 (81%) 436 (38%) 824 (32%)
> 22 kVA et < 0 .
150 KVA 39 (6%) 145 (13%) 275 (11%)
> 150 kVA 26 (4%) 45 (4%) 96 (4%)

Le SDE a indiqué que 21 points de charge ouverts au public du réseau Ouest Charge sont inscrits
dans un projet de déploiement au niveau du territoire. Ces projets seront pris en compte afin de
calculer le reste-a-faire.

Le ratio de VE et VHR par point de charge ouvert au public est présenté dans le tableau ci-dessous.
On observe gue ce ratio augmente avec les années, témoignant d’'une augmentation de I'utilisation
des points de charge, et d’'une accélération des recharges des véhicules (puissance de recharge en
moyenne plus élevée).
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Tableau 13 : Ratio de VE & VHR par point de charge ouvert au public sur le territoire et puissance
de recharge ouverte au public disponible®

Année de projection 2022 (existant) 2025 2030

Ratio de VE & VHR par PDC

L s 15 26 40
— scénario de référence

4.3.2 Répartition des besoins par IRIS pour toutes catégories de recharge
confondues

Les besoins en points de charge ouverts au public, pour toutes les catégories de recharge
confondues, sont représentés pour 2025 et 2030 sur les cartes ci-dessous.

Maine-et-Loire (49)

par IRIS, 2025
0-1
1-5
Ss-10
B 10-15
. 15-20
N 20-30
. > 30
B Zones en dehors
du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 61 Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 - toutes catégories de
recharge - scénario de référence

16 Hypotheses de puissance prises en 2025 et 2028 pour chaque intervalle : 5 kW par PDC de Uintervalle < 7,4 kVA, 15 kW
par PDC de Uintervalle > 7,4 kVA et < 22 kVA, 85 kW par PDC de U'intervalle > 22 kVA et < 150 kVA, et 200 kW par PDC de
Uintervalle > 150 kVA
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Maine-et-Loire (49)

Besom en points de charge
toutes catégories de recharge
par IRIS, 2030
0-1
-5
N S-10
N 10-15
. 1s-20
. 20-30
. > 30
B Zones en dehors
du périmétre de f'étude
—— Réseay routier national

Figure 62 Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2030 - toutes catégories de
recharge - scénario de référence

L’identification du besoin en points de recharges ouverts au public a I'échelle de I'IRIS a également
été réalisée pour chaque type de recharge. Les cartes ci-dessous illustre I'évaluation du besoin a
I'IRIS aux horizons 2025 et 2030 pour la recharge résidentielle publique, la recharge a destination,
et la recharge de transit. Ces cartes, ainsi que la carte du besoin tous types de recharges confondus,
ont été transmises au Siéml ainsi que leur fichier source.
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4.3.3 Répartition des besoins par IRIS par type de recharge

Les besoins en points de charge ouverts au public, pour chaque catégorie de recharge (transit,
destination, résidentielle publique), sont représentés pour 2025 et 2030 sur les cartes ci-dessous.

Maine-et-Loire (49)
Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge destination, 2025
0-1
1-5
T 5-10
B 10-15
N 15-20
B 20-25
Wl 25-29
B Zones en dehors
du périmétre de I'étude
~—— Réseau routier national

Figure 63 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 — recharge de
destination- scénario de référence

Maine-et-Loire (49)

Besoln en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge destination, 2030
0-1
- 1-5
s-10
N 10-15
N 15-20
. 20-25
. 25-29
B Zones en dehors
du périmétre de |'étude
~— Réseau routier national

Figure 64 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2030 — recharge de
destination- scénario de référence
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Maine-et-Loire (49)

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge transit, 2025
0
1
;i-2
w24
R 4-6
Me-8
-0
Il 10-12
214
B Zones en dehors
du périmétre de l'étude
~ Réseau routier national

Figure 65 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 — recharge de transit-
scénario de référence

Maine-et-Loire (49)

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge transit, 2030
0
1
-.1-2
e 2-a
N 4-6
M6-8
B 8-10
N 10-12
1214
B Zones en dehors
du périmétre de 'étude

~— Réseau routier national

Figure 66: Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2030 — recharge de transit-
scénario de référence
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Maine-et-Loire (49)
Besoin en points de charge

Figure 67 Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 — recharge résidentielle
publique- scénario de référence

Maine-et-Loire (49)
Besoin en points de charge

ouverts au public par IRIS,
recharge résidentielle publique,
2030

0-1
i R 1‘3
M3-6
e-9
. o-12
. 1i2-20
B Zones en dehors
du périmétre de |'étude
~— Réseau routier national

Figure 68 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2030 — recharge résidentielle
publique- scénario de référence

L’ensemble des cartes ainsi que leur fichier source ont été partagés avec le Siéml.

4.3.4 Répartition des besoins par EPCI

La répartition des besoins a également été modélisée par EPCI par catégorie et par puissance, a
titre indicatif. Les résultats sont représentés dans les tableaux ci-dessous. Le premier tableau
représente la répartition du besoin en points de charge par type de recharge pour chaque EPCI,
tandis que le second représente les catégories de puissance correspondantes.
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Localisation Besoin en points de charge par catégorie - 2025 | Besoin en points de charge par catégorie - 2030
g Résidentiel Toutes A Résidentie Toutes
Destination | : Transit Destination Transit
public | catégories | public catégories
Toutes Toutes Toutes Toutes
Toutes p Toutes Toutes z Toutes
puissances : puissances | puissances | puissances 8
puissances puissances puissances puissances
Saumur Val de Loire 92 63 6 161 173 187 12 372
Angers Loire Métropole 219 237 12 468 410 576 25 1011
Anjou Bleu Communauteé 21 15 2 38 45 55 3 103
Loire Layon Aubance 37 27 3 67 69 78 7 154
Anjou Loir et Sarthe 16 13 4 33 29 42 8 79
Baugeols Vallée 25 18 3 46 50 59 6 115
Mauges Communauté 71 52 7 130 130 137 15 282
Vallées du Haut-Anjou 17 16 2 35 36 49 5 S0
lomération d
Aagiorsration di 81 68 6 155 153 181 14 348
Choletais
Pays d'Ancenis 2 1 0 3 4 4 1 9

Figure 69 : Besoin en points de charge par catégorie, par EPCI a horizons 2025 et 2030

Besoln en points de charge par catégorie et par | Besoin en points de charge par catégorie et par

Localisation

puissance - 2025 puissance - 2030

Destination jDestinaNon‘Ré.sldentlelI Transit Destination|Destination Résidentiel Transit

>7.4kVA et >22 kVAet| public 5= 150 kvl >7A4kVAet|>22kVAet public >= 150 kVA

=<22 kVA | <150kVA | <=7.4kVA =<22 kVA | <150kVA | <=7.4kVA
Saumur Val de Loire 70 22 63 6 134 39 187 12
Angers Loire Métropale 162 57 237 12 306 104 576 25
Anjou Bleu Communauté 17 4 15 2 35 10 55 3
Loire Layon Aubance 29 8 27 3 52 17 78 7
Anjou Loir et Sarthe 13 3 13 4 23 6 42 8
Baugeois Vallée 19 6 18 3 34 16 59 6
Mauges Communauté 49 22 52 7 95 35 137 15
Vallées du Haut-Anjou 13 4 16 2 28 8 49 5
SRR ton ol 63 18 68 6 114 39 181 14
Choletais
Pays d'Ancenis 1 1 1 0 3 1 4 1

Figure 70 : Besoin en points de charge par catégorie et par puissance, par EPCI, a horizons 2025
et 2030

4.4 Récapitulatif des hypotheses et résultats

Un tableau récapitulatif des hypothéses principales et des résultats de la phase d’évaluation des
besoins en IRVE ouvertes au public est présenté a la page suivante. Les hypothéses complétes et
résultats sont disponibles dans les sections précédentes et en annexes.
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Tableau 14 : Synthese des hypotheses principales et résultats de la phase d’évaluation des
besoins

2021 ou
2022

(existant)
CATEGORIE HYPOTHESES ET RESULTATS & 2025

Parc de véhicules VP et VUL toutes

. . 568 168 584 063 600 300
énergie

Projection du parc VP et VUL

VEHICULES o e 5028 29 855 103 189
(VE/VHR) - Scénario de référence
Projection du parc VP et VUL
o . 5028 40 879 136 731
(VE/VHR) - Scénario volontariste
HYPOTHESES
COMPORTEMEN

T DE RECHARGE Véhicule avec accés a un stationnement privé (VP VE Pendulaire)

Proportion de recharge sur borne de

recharge privée (& domicile/ lieu de 85% 85%
travail)*

P i h

,ro.portlgn de rgc arge sur borne 0% 0%
résidentielle publique*

Prop(?rtion de recharge sur borne de 10% 10%
transit*

Proportion de recharge sur borne de

port ge su 5% 5%

destination*

Véhicule sans accés a un stationnement privé (VP VE Pendulaire)

Proportion de recharge sur borne de

recharge privée (a domicile/ lieu de 45% 45%
travail)*

P,ro.portlc.)n de rgcharge sur borne 25% 25%
résidentielle publique*

Propgrtlon de recharge sur borne de 20% 20%
transit*

Proportion de recharge sur borne de 10% 10%

destination*

17 Parc de véhicules : I'existant correspond au 1¥ janvier 2021 selon les données du Ministére. Répartition du besoin en PdC
par intervalle de puissance : I'existant correspond a juin 2022, selon les données transmises par SPIE et GIREVE.
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* . % de la demande annuelle de
recharge (kwh) de l'utilisateur

UTILISATION
MOYENNE DES
POINTS DE
CHARGE Utilisation estimée des points de charge
Résidentiel public 3 hijour 5 hljour
Destination 4 hljour 6 h/jour
Transit 3,5 hl/jour 5 hl/jour
Répartition du besoin en PdC par intervalle de puissance - scénario
de référence
RESULTATS :
REPARTITION  [<7 4 kVA 54 (8%*) 510 (45%) 1368 (53%)
DU BESOIN EN
POINTS DE 521
. 0 0,
CHARGE PAR 17,4 kKVA; 22 kVA] (819%) 436 (38%) 824 (32%)
INTERVALLE DE
PUISSANCE 122 kVA; 150 kVA] 39 (6%*) 145 (13%) 275 (11%)
2150 kVA 26 (4%*) 45 (4%) 96 (4%)
*Existant
RESULTATS : Besoin en points de charge - scénario de référence
BESOINS EN
POINTS DE
CHARGE PAR Besoin en points de charge total 640 1136 2563
CATEGORIE DE
RECHARGE
B,es.om . en pglnts de charge 510 1368
résidentielle publique
Besoin en points de charge transit 45 96
Besoin en points de charge 581 1099

destination
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5 Elaboration de la stratégie, des objectifs opérationnels et du
calendrier

5.1 Rappel des objectifs de la stratégie

La stratégie territoriale consiste a définir les priorités et objectifs de la collectivité pour le déploiement
de nouveaux points de charge (et/ou la mise a niveau éventuelle du réseau existant). L’élaboration
de cette stratégie résulte du diagnostic et de I'évaluation des besoins, et tient également compte des
politiques locales de mobilité, mais aussi de la concertation menée avec les acteurs du territoire tout
au long de la démarche d’élaboration du schéma directeur.

La stratégie territoriale définit les priorités de déploiement en termes de catégorie d’'usage, de
localisation et d’implantation, larticulation entre la maitrise d’ouvrage publique et privée, les
modalités de partenariat, les modes d’installation et d’exploitation, ainsi que I'accés et la tarification.
Cette stratégie est ensuite déclinée en objectifs plus opérationnels pour le syndicat d’énergie et en
plan d’actions.

Il convient ici de bien distinguer :

e Les objectifs opérationnels du SDIRVE qui visent a définir quantitativement la localisation
a échelle des IRIS et la configuration des points de charge (nombre et puissance maximale
par point de charge), tous maitres d’ouvrage confondus. Ces objectifs opérationnels sont
obtenus a partir des résultats de I'évaluation des besoins et du calcul du « Reste-a-faire ».
lls peuvent faire 'objet de compléments liés aux politiques locales. Ces objectifs reflétent
I'ambition de déploiement global a I'échelle du territoire pour accompagner la croissance de
I'électromobilité ;

e Les objectifs opérationnels du syndicat d’énergie qui visent a définir les déploiements
sous sa maitrise d’ouvrage directe. Ces objectifs, qui se basent également sur les résultats
de I'évaluation du besoin, découlent des ateliers de travail et des réflexions engagées par le
syndicat d’énergie tout au long de la phase de stratégie, en intégrant les spécificités du
territoire et les priorités davantage politiques. Les objectifs opérationnels du syndicat ne
représentent donc qu’une partie des objectifs opérationnels du SDIRVE.

5.2 Calcul du reste-a-faire

5.2.1 Méthode de calcul et résultat global du reste-a-faire

Aprés avoir évalué le besoin estimé aux horizons 2025 et 2038 a I'échelle de chaque IRIS, I'objectif
est d'apprécier si les points de charge existants et en projet répondent au besoin modélisé. Pour
rappel, le besoin modélisé résulte de choix d’hypothéses et de scénarios choisis par le syndicat
d’énergie. Cette étape du calcul du « reste-a-faire » est un préalable a I'élaboration de la stratégie,
puisqu’elle permet d’affiner I'analyse et de bénéficier d’'une vision précise sur les IRIS qui risquent
de manquer de points de charge aux horizons opérationnels considérés.

Le reste-a-faire global est défini par la différence entre le besoin en points de charge modélisé au
cours de I'évaluation des besoins et la somme des points de charge existants et en projet d’acteurs
publics et privés, comme présenté sur la figure ci-dessous. Toutefois, le reste-a-faire global est un
indicateur a I'échelle du territoire et ne reflete pas nécessairement les spécificités de la maille locale.
En effet, le reste-a-faire global peut masquer des disparités au niveau des IRIS du territoire. En ce
sens, il est indispensable d’analyser le reste-a-faire au niveau de chaque IRIS pour informer les
décisions stratégiques.
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q -

Ses0in modelize Progets deployes, en developpement et projetes

Figure 71 : Visualisation de la méthode de calcul du reste-a-faire

Dans certains cas, le reste-a-faire au niveau de I'lRIS pour une catégorie de recharge peut s’avérer
négatif. Cela signifie que les points de charge déployés et en projet excédent déja le besoin modélisé
pour le futur. Cela peut étre le cas lorsque le syndicat d’énergie ou d’autres aménageurs du territoire
ont réalisé des déploiements de points de charge en avance de phase par rapport au développement
de I'électromobilité et de I'élaboration du SDIRVE. Ce chiffre peut étre utile a considérer dans le cas
de deux IRIS limitrophes, ou le reste-a-faire négatif d’un IRIS pour servir a couvrir le besoin proche
du reste-a-faire positif du second IRIS (par déplacements des bornes en surplus, ou par un court
trajet des utilisateurs d’un IRIS a l'autre).

Le reste-a-faire global indique I'ordre de grandeur de points de charge complémentaires a installer
sur le territoire, tous aménageurs confondus. L’indicateur se décline également sous chaque
catégorie de recharge : résidentielle publique, destination et transit.

Ainsi, au niveau du territoire, le reste-a-faire global estimé est de 421 points de charge a I'horizon
opérationnel de 2025. Une comparaison entre le besoin en points de charge modélisé et les points
de charge existants et en projet (par catégorie de recharge a I'horizon opérationnel de 2025) est
présentée ci-dessous pour illustrer le calcul du reste-a-faire sur le territoire.

Besoin total modélisé (1 136 PDCs)

PDCs déja déployes (640 PDCs)

PDCs en projet sur le territoire (75 PDCs)

421 PDCs

Figure 72 : Représentation du calcul du reste-a-faire a I'horizon 2025

80



elementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

. 606
Projets 581

- Besoin - Existant

510

Résidentiel  Résidentiel Transit - Transit - Destination  Destination
public - public - Existants Besoin - Existants - Besoin
Existants Besoin et projets et Projets
et projets

Figure 73 : Comparaison entre le besoin en points de charge, les points de charge existants et
les points de charge en projet, a [’échelle du territoire - 2025

La majorité de I'effort résiduel identifié sur la catégorie de recharge de résidentiel publique, avec 456
points de charge restant a déployer. Le reste-a-faire de la recharge de destination est négatif avec -
25 points de charge, ainsi que celui de la recharge de transit avec -10 points de charge. Comme
souligné précédemment, ce reste-a-faire global est agrégé a I’échelle du territoire, et cela n’empéche
pas qu'a I'échelle de I'IRIS, il existe, pour la recharge de destination et de transit, des reste-a-faire
aussi bien négatifs que positifs. Ainsi, le reste-a-faire négatifs de -25 points de recharge de
destination est une somme agrégée de reste-a-faire positifs ou négatifs selon les IRIS.

La déclinaison du reste-a-faire par catégorie de recharge et par IRIS est présentée dans les sections
suivantes du rapport.

A des fins de simplification et de calculs, un reste-a-faire dit « sans négatifs » a également été
indiqué au Siéml, afin d’effectuer certains calculs comme I'estimation du codt du reste-a-faire (voir
chapitre 1.3), ou d’avoir une vision du territoire dans le cas ou aucune borne ne serait déplacée d’'un
IRIS a l'autre. Ce reste-a-faire sans négatifs consiste a considérer les reste-a-faire négatifs comme
étant égaux a zéro. A titre d’exemple, la combinaison d’un IRIS avec un reste-a-faire de 10 points
de charge et d'un IRIS avec un reste-a-faire de -5 points de charge donne un reste-a-faire agrégé
de 5 points de charge, mais un reste-a-faire « sans négatifs » de 10 points de charge. A I'échelle du
territoire, le reste-a-faire sans négatifs est de 30 points de charge de destination, 21 points de charge
de transit, et toujours 456 points de charge résidentiels publics.

5.2.2 Résultats de la répartition du reste-a-faire par IRIS et par EPCI

Comme souligné précédemment, I'analyse du reste-a-faire au niveau de I'IRIS est indispensable
pour affiner les résultats globaux. Les cartographies suivantes présentent les conclusions du reste-
a-faire pour 2025 et 2030, pour chaque catégorie de recharge, a la maille de I'IRIS.

5.2.2.1 Reste-a-faire par IRIS, toute catégories confondues

Les cartes ci-dessous représente le reste-a-faire en points de charge au niveau de chaque IRIS,
tous types de recharges confondus, a horizons 2025 et 2030. Les sections suivantes permettront de
détailler ce reste-a-faire par type de recharge.
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L’ensemble des cartes a I'lRIS de ce chapitre, ainsi que leur fichier source, ont été partagés au
Siéml, afin de pouvoir zoomer sur certaines zones. En 2025, le reste-a-faire est de 421 points de
charges (507 points de charge de « reste-a-faire sans négatifs »).

Maine-et-Loire (49)

Reste-4-faire en points de
charge par IRIS,
toutes catégories de recharge, 2025
<3
[-3; 0)
[1; 3]
- 3
B Zores en dehors
du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 74 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 - tous types de recharge

En 2030, il est de 1 848 points de charges (1 855 points de charge de « reste-a-faire sans négatifs »).
Il est a noter toutefois que la carte fait ressortir un nombre conséquent d’IRIS a équiper en points de
charge, notamment car le besoin en 2030 augmente significativement alors que les IRVE existantes
et en projet restent constants, creusant un écart conséquent.

Maine-et-Loire (49)

Figure 75 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2030 - tous types de recharge
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5.2.2.2 Reste-a-faire par IRIS, recharge résidentielle publique

Le reste-a-faire calculé pour la catégorie de recharge « résidentielle publique » souligne I'effort de
déploiement a effectuer dans les communes dont le taux d’accés a un stationnement privatif est
faible, c’est-a-dire plutot dans les centres-bourgs et a proximité immédiate des logements dépourvus
d’emplacements de parking privatifs. Le reste-a-faire pour la catégorie de recharge « résidentielle
publique » s’éléve a 456 points de charge au total a 'échéance 2025.

En ce qui concerne le territoire, les reste-a-faire les plus importants sont concentrés dans les IRIS
des plus grands pdles urbains (Angers, Cholet et Saumur par exemple). Néanmoins, on constate
également un reste-a-faire résiduel dans de trés nombreuses communes rurales. Au-dela de I'enjeu
de l'accés a un stationnement privatif, il faut également souligner que les besoins identifiés peuvent
refléter les besoins touristiques de certaines communes (campings, hotels, etc.).

Maine-et-Loire (49)

Reste-a-faire en points
de charge par IRIS, recharge
résidentielle publique, 2025
<3
[-3; 0]
[1; 3]
| X
B Zones en dehors
du périmétre de l'étude
Réseau routier national

Figure 76 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 - recharge résidentielle publique

A I'horizon 2030, la tendance se confirme avec une augmentation du reste-a-faire dans les
communes qui étaient déja indiquées en jaune, et une émergence du reste-a-faire dans plusieurs
des communes précédemment grisées. Le reste-a-faire est de 1 314 points de charge.
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Maine-et-Loire (49)
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Figure 77 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2030 - recharge résidentielle publique

5.2.2.3 Reste-a-faire par IRIS, recharge de destination

Concernant la recharge de destination, les éventuelles mises en conformité LOM des parkings de
plus de 20 places n’ont pas été retranchés du reste-a-faire (les raisons de ce choix seront détaillées
plus tard dans le rapport, dans la section 5.3.2). De fait, seuls les points de charge existants et les
projets d’acteurs publics et privés connus a ce stade ont été intégrés dans I'analyse.

Le reste-a-faire pour la catégorie de recharge « de destination » s’éléve a -25 points de charge au
niveau départemental a 'échéance 2025. A titre indicatif, traduit en « reste-a-faire sans négatif », si
les chiffres de reste-a-faire négatif sont considérés comme égaux a 0, ce chiffre est de 30 points de
charge.

Les efforts de déploiements a mettre en ceuvre se retrouvent principalement au niveau des
communes disposant de parkings a proximité de commerces, de zones d’activités, d’équipements
sportifs ou encore de lieux touristiques. A ce titre, les IRIS qui ressortent sur le court terme
concentrent des sites attirant du public. Les IRIS concentrant le plus important effort résiduel a
I'horizon 2025 sont répartis de fagon relativement homogéne sur le territoire, avec une densité de
reste-a-faire importante dans les zones plus urbaines (Angers, Cholet, Saumur) en raison du grand
nombre de parkings et points d’intéréts a forte attractivité localisés.
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Maine-et-Loire (49)

Reste-3-faire en points de
charge par IRIS (sans prise
en compte des mises en
comformité LOM parkings),
recharge de destination, 2025
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L

Figure 78 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 - recharge de destination

A I'horizon 2030, on note un renforcement des zones & reste-a-faire positif sur plusieurs zones, y
compris des zones précédemment grisées. Les besoins a destination s’intensifient a mesure que le
marché de I'électromobilité gagne en maturité et que le nombre de véhicules 100% électriques et
hybrides rechargeables augmente. Le reste-a-faire est de 493 points de charge.

Maine-et-Loire (49)

Reste-3-faire en points de
charge par IRIS (sans prise
en compte des mises en
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Figure 79 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2030 - recharge de destination

5.2.2.4 Reste-a-faire par IRIS, recharge de transit

Les efforts de déploiements au niveau des points de charge dits de « transit » sont localisés au
niveau des communes proches des axes routiers principaux et secondaires, et peuvent faire I'objet
de regroupement sous forme de « hub ».
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Point important a noter : la localisation des emplacements de points de charge de transit est moins
stricte que pour le résidentiel public par exemple. En effet, I'objectif pour les utilisateurs est de trouver
une solution de recharge pour récupérer rapidement de I'autonomie et poursuivre leur itinéraire, mais
ne sont pas a la recherche d'une station de recharge située a proximité directe de leur domicile ou
de leur travail. De fait, deux IRIS limitrophes peuvent étre complémentaires : une IRIS « verte » avec
un reste-a-faire négatif peut absorber le besoin d’'une IRIS « rouge » voisine.

En 2025, le reste-a-faire calculé pour la catégorie de recharge « de transit » représente -10 points
de charge (21 points de charge de « reste-a-faire sans négatifs »), principalement a proximité des
axes routiers structurants du territoire, comme illustré sur la carte ci-dessous.

Maine-et-Loire (49)

Reste-&-faire en points de
charge par IRIS,
recharge de transit, 2025
<-3
[-3; 0]
[1; 3]
- 3
B Zones en dehors
du périmétre de |'étude
Réseau routier national

Figure 80 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 - recharge de transit

Pour I'horizon 2030, le besoin se renforce & proximité de ces axes, avec un reste-a-faire de 41 points
de charge (48 points de charge de « reste-a-faire sans négatif »).

86



8|ementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

Maine-et-Loire (49)
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Figure 81 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2030 - recharge de transit

5.2.2.5 Reste-a-faire par EPCI

A titre indicatif, le reste-a-faire par EPCI a également été partagé au Siéml. Les données détaillées
ont été partagées avec le Siéml, et le tableau ci-dessous résumé le nombre de point de charge de
reste-a-faire par EPCI en 2025 et 2030. Pour les deux horizons, un total de « reste-a-faire sans
négatif », tous types de recharges confondues, est également indiqué. Ce chiffre peut étre
intéressant a considérer, soit pour calculer le colt du reste-a-faire, soit dans le cas ou il n’est pas
prévu de déplacer de bornes.

Reste-a-faire en points de charge par catégorie - 2025 Reste-a-faire en points de charge par catégorie - 2030

RaF RaF Youtes RAF Toutes Raf RaF RaF RaF Toutex RaF Toutes
Destinution Résidentiel Transt  catégories catégories Destination Résidentiel Trumit catégories  catégories
public sans negatlf pabilic sans négatif
CA Saumur Val de Lowe 10 | ] 68 \ M :
CU Angers Loire Métropole 29 ) 14 ( f 1 7
CC Anjou Bleu Commyunaute ¢ ( ) ! !
CC Loire Layon Aubance 10 15
CC Angou Loir et Sarthe 5 ]

CC Baugeols Vallée
CA Mauges Communauté 2 1 i ; ‘ TS 1
CC des Valldes du Haut-Anjou ' . )
CA Agglomération du Choletais! 1 14
CC du Pays d'Ancenis 0 7]

5.2.3 Estimation du co(t du reste-a-faire

Une estimation du codt du reste-a-faire a été réalisée, sur la base des colts d’'un BPU transmis par
le Siéml. Le colt d’investissement du Reste-a-faire « sans négatifs » est estimé entre 4 a 5 millions
d’euros a horizon 2025 et entre 14 & 17 millions d’euros a horizon 2030, tous types de recharges
confondus : a noter, ce co(t indicatif estimé est a répartir entre les différents aménageurs de bornes
de recharge qui répondront au besoin identifié. Les résultats du calcul sont détaillés a la fin de cette
section.
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Un certain nombre d’hypothéses ont été prises en compte afin de réaliser le calcul :

- Le reste-a-faire considéré est le reste-a-faire « sans négatifs » ;

- Les typologies de bornes du BPU Siéml et leurs colts associés ont été répartis par types de
recharge selon les mémes catégorisations que I'évaluation des besoins : la recharge de
destination est constituée de 75% de bornes 2x22 kW et de 25% de bornes 43/50 kW, la
recharge résidentielle publique est constituée entierement de bornes de recharge lente de
7,4 kW de type Wallbox,et la recharge de transit est constituée de borne 150 kW ;

- Les différents colts du BPU ont été ramené autant que possible a I'échelle du point de
charge, en considérant qu’'une borne de 22 kWh comprend deux points de charge, une borne
de 43/50 kW comprend deux points de charge, une borne 7,4 kW de type Wallbox comprend
un point de charge, et une borne de 150 kW comprend un point de charge ;

- Certains codts de génie civil (par exemple cable en € par métre) n’ont pas été pris en compte.

Pour obtenir ce résultat, un colt unitaire moyen a d’abord été calculé a I'échelle du point de charge,
comprenant le matériel, le génie civil et le raccordement (aprés taux de réfaction de 75%). Les
résultats sont illustrés ci-dessous.

Tableau 15: Estimation du cout d’investissement unitaire d’un point de charge par typologie de
borne, sur la base du BPU Siéml, apres taux de réfaction de 75%

|

- sEe s
PdC normale lente 7,4 © PdC normale accélérée ‘ PC rapide 43/ PdC haute puissance

Type de PdC kW type Wallbox 2KW 150kW
|Modele1 |Modele2 |Modélel |Modéle2 |Moddle1 [Modele2 |Modéle1 |Modile2

Codts Elx execution Tee £ To6 £ T £ Te6E o6 € T0E Te6 € 765 €
z2 @ ation 1580€ 1580€ 1580€ 1530€ 1580€ 1530€ 1580€ 1580¢€
[HET g o (ol Sormes : Matensl [ Installation [/ Génie civil 3036€ 3260 3015 3355€ 115971€ 14034€ 43180€ 68130€
total T 2 zilation LELES 45< 455¢ € 445 45€ 435€ 455¢

= B0€ 50£ 250€ B0€E Pl J30€ 5000€ 5000€

5073€ |

LEEtS syl Travaux : marpuage stsignalis

6302€ 6057€| s6a12€| 15513¢ 17576€| 55973¢

Le colt unitaire a ensuite été multiplié par le nombre de points de charge compris dans le reste-a-
faire, par catégories de recharges, afin d’obtenir le colt du reste-a-faire par catégorie de recharge
et toutes catégories de recharge confondues. Le tableau ci-dessous synthétise ces résultats.

Tableau 16 : Estimation du colt d’investissement du « Reste-a-faire sans négatifs » a horizons
2025 et 2030, sur la base du BPU Siéml, apres taux de réfaction de 75%

Colits du reste-a-faire en points de charge par catégorie - 2025 (sans RAF négatifs)
Destination ‘ Résidentiel public ‘ Transit ‘ Toutes catégories
Nombre de bornes (sans RaF négatifs) 30 456 il 507
idere +
Types de bornes (BPU) considérées dans | 75% de 22 kW +25% de 74 kW type Wallbos 150 kw
I'exemple 23/50kw
Coiit d'investissement total 250 000 - 280 000 £ 2,7- 3 millions € 1,1-1,6millions € 4,2-4,7 millions £
Coit du reste-a-faire en points de charge par catégorie - 2030 (sans RaF négatifs)
Destination | Résidentiel public Transit | Toutes catégories
Nombre de bornes (sans RaF negatifs) 493 1314 43 1855
Types de bornes (BPU) considérées dans | 75% de 22 kW +25% 7.4 kW type Wallbox 150 kW .
|'exemp|e de 43,,‘!50 kw
Colit d'investissement total 4,1-4,5millions € 8-8,2millions € 2,7-3,6millions€  14,8- 16,5 millions €
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5.3 Obligations réglementaires

5.3.1 Equipement du réseau autoroutier national

La volonté de développement des bornes de recharge sur le réseau routier national va croissant,
comme le démontre la création d’une aide en faveur des investissements relatifs aux installations de
recharge rapide pour véhicules électriques sur les grands axes routiers (décret n°2021 153 du 12
février 2021). D’autre part, des obligations réglementaires relatives a I'équipement des aires de
service viennent s’ajouter. En particulier, I'arrété du 15 février 2021 portant modification de I'arrété
du 8 aodt 2016, rend obligatoire I'équipement en IRVE sur 'ensemble des aires de services des
autoroutes concédées pour le 1°" janvier 2023.

A la date du dépét du présent schéma directeur, en 2023, les études prospectives liées a la Loi
d’Orientation des Mobilités (LOM) sont les suivantes :

e AThorizon 2023, inter-distance de 45 km entre IRVE rapides sur les autoroutes (concédées
ou non concédées) et de 150 km sur les autres routes nationales ;

e A T'horizon 2030, inter-distance de 45 km entre IRVE rapides sur I'ensemble du RRN
(autoroutes et autres routes nationales).

Dans cette optique, le Guide Schéma Directeur IRVE précise : « Afin de contribuer a cet objectif, les
schémas directeurs devront identifier les sites & équiper en IRVE rapides a proximité immédiate du
RRN, en particulier s’agissant des routes nationales non concédées ».

L’évaluation des besoins réalisée dans le cadre du présent SD IRVE a estimé le besoin en recharge
de transit en considérant notamment le trafic routier sur le RRN (voir section 0). Par ailleurs, le calcul
du reste-a-faire présenté dans la section précédente a considéré les projets d’'IRVE rapides sur le
RRN, et notamment :

e Les bornes existantes et en projet sur certaines aires de service identifiées a la suite de la
concertation avec les acteurs prives ;

e Lesbornes projetées pour les autres aires de service répertoriées sur le territoire, pour suivre
la réglementation d’équipement d’ici 2023.

Cette analyse a ainsi permis d’identifier les zones pertinentes pour de la recharge de transit, sur le
RRN et les autres axes routiers.

5.3.2 Equipement des parkings loi LOM

5.3.2.1 Réglementation

La Directive 2018/844 fixe un cadre précis pour appuyer le développement des infrastructures de
recharge pour véhicules électriques. Le texte donne une orientation que les états membres doivent
retranscrire dans leur droit national. Pour les batiments neufs non résidentiels et les batiments non
résidentiels faisant I'objet d’'une rénovation importante, comprenant plus de dix emplacements de
stationnement, les Etats membres veillent a ce qu’au moins un point de recharge soit déployé, ainsi
gu’a ce que linfrastructure de raccordement (a savoir les conduits pour le passage des cables
électriques) soit installée pour un emplacement de stationnement sur cing au moins, afin de
permettre de procéder ultérieurement a l'installation de points de recharge pour les véhicules
électriques lorsque :

e Le parc de stationnement est situé a I'intérieur du batiment et, dans le cas de rénovations

importantes, les travaux de rénovation comprennent le parc de stationnement ou
l'infrastructure électrique du batiment ;
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e Le parc de stationnement jouxte le batiment et, dans le cas de rénovations importantes, les
travaux de rénovation comprennent le parc de stationnement ou linfrastructure électrique
du parc de stationnement.

En outre, selon I'article L.113-13 du Code de la construction, tous les sites non résidentiels disposant
de plus de 20 places de stationnement doivent avoir d’ici 2025 au moins un point de charge pour
véhicules électriques ou hybrides rechargeables (1 point de charge par tranche de 20 places), ce
qui aura un impact significatif sur I'offre de recharge.

La LOM prévoyait déja un équipement obligatoire dés 2025 des parcs de stationnement des
batiments non résidentiels. La loi « Climat et Résilience » du 22 aolt 2021 étend cette disposition
aux parcs de stationnements de plus de 20 places, gérés en délégation de service public, en régie
ou via un marché public.

Cependant, I'absence de base de données officielle et exhaustive sur les parkings ouverts au public
qui seront soumis a cette mise en conformité et les incertitudes sur les modalités de mise en
application de la loi LOM sur les parkings associés (dont financement) complique fortement
I'identification des parkings concernés et la quantification du nombre de points de charge induits.

5.3.2.2 Etat des lieux des parkings non résidentiels en Maine-et-Loire, et points de
charge théoriquement requis

Afin de pouvoir recenser les parkings existants et I'offre de recharge induite par la mise aux normes,
le travail d’état des lieux des parkings non résidentiels a été réalisé a partir de la base de données
de 'INSEE sur les « équipements » (décrite a la section 4.2.2) ainsi que d’hypothéses décrites ci-
dessous. Cependant, 'absence de base de données officielle et exhaustive sur les parkings ouverts
au public qui seront soumis a cette mise en conformité complique fortement I'identification des
parkings concernés, et ainsi la quantification du nombre de points de charge induits.

Dans cette étude, le recensement des établissements de vente (hypermarchés, supermarchés et
supérettes) de la base de données de I'INSEE a été utilisé dans le but d’estimer une partie des
places de parkings non résidentiels sur le territoire, ces établissements étant fortement susceptibles
de s’équiper en IRVE. Pour chaque IRIS, le nombre d’établissements de vente est connu et par
conséquent le nombre de places de parkings associé peut étre estimé. Chaque type d’établissement
de vente s’est vu attribuer un nombre de places de parkings selon sa nature. D’autre part, la loi LOM
stipule que pour les parkings affiliés a des batiments non résidentiels, un point de charge par tranche
de 20 emplacements devra étre installé, soit 5% des places qui devront étre équipées. Les
hypothéses ont été synthétisées dans le tableau ci-dessous.

Tableau 17 : Hypothéses sur le nombre de points de charge estimés induits par la loi LOM au 1¢'
janvier 2025

Type d’enseigne Nombre moyen estimé de places | Nombre estimé de points
stationnement (hypothése sur la | de charges induits par la

base d’exemples de parkings loi LOM
par type d’enseigne)

Hypermarché 500 o5
Supermarché 100 5
Supérette 20 1
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En se basant sur I'estimation du nombre de parkings sur le territoire présentée ci-dessus, leur mise
en conformité représenterait 1 150 points de charge déployés d’ici 2025.

Tableau 18 : Nombre de points de charge estimés induits par la loi LOM au 1¢" janvier 2025 sur le
territoire du Maine-et-Loire, sur les supérettes, supermarchés et hypermarchés

Type d’enseigne Nombre Nombre estimé de points de

d’établissements charges induits par la loi LOM

Hypermarché 30 750
Supermarché 73 365
Supérette 35 35

Total 138 1150

Avec une prise en compte de 'ensemble des parkings du territoire, la mise aux normes de 'ensemble
des parkings identifiés excéderait de loin le besoin estimé de points de charges sur le territoire du
Maine-et-Loire. En effet, les 1150 points de charge induits par la loi LOM correspondent a une borne
minimum, I'étude ayant porté uniquement sur les parkings affiliés & des lieux de vente : en prenant
en compte la totalité des parkings sur le territoire, le nombre de déploiements réels serait a fortiori
plus élevé. Ce nombre de points de charge estimé est a mettre en paralléle avec le besoin modélisé
de 1 136 points de charge pour la méme échéance.

Par ailleurs, les modalités de mise en application de la loi LOM (dont financement) sur les parkings
de plus de 20 places associés a des batiments non résidentiels restent imprécises a ce jour et ne
permettent pas une projection précise a I'échéance opérationnelle.

Aussi, I'intégration de la totalité de ces projets dans le calcul du reste-a-faire enverrait un message
biaisé, dans un contexte ou une imprécision demeure quant aux parkings qui seront soumis a la
mise en conformité mais également sur le rythme de déploiement des différents propriétaires de
parkings. En effet, il est peu probable que I'ensemble des parkings de plus de 20 emplacements
affiliés a des batiments non résidentiels se mettent en conformité au méme rythme.

Par conséquent et compte tenu de ces éléments, il a été acté par le syndicat d’énergie que les points
de charge qui pourraient étre déployés dans le cadre de la mise en conformité de la loi LOM ne
seraient pas été intégrés dans le calcul du "reste-a-faire".

En revanche, afin de ne pas perdre le bénéfice des analyses réalisées et de bien considérer la
réglementation LOM, les points de charge associés a la mise en conformité estimés des parkings
non résidentiels (sur les lieux de ventes) recensés seront intégrés dans le fichier réglementaire pour
chaque IRIS, dans les colonnes relatives aux évolutions du nombre de points de charge
indépendamment du schéma directeur.

Des hypothéses ont été prises afin de répartir ces points de charge sur des plages de puissance.
Aussi, la totalité des points de charge « loi LOM » ont été intégré dans le second intervalle de
puissance, a savoir 17,4 kVA ; 22 kVA] : en effet, ces points de charge sont principalement utilisés
pour des besoins de recharge de destination ou de recharge résidentielle publique, pour lesquels les
bornes de cette puissance sont adaptées.
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Bien entendu, il s’agit ici d’hypothéses qui devront étre réactualisées lors de la mise a jour du schéma
directeur, et notamment si des points de charge de puissance différente sont installés pour ces mises
en conformité.

5.4 Stratégie territoriale de déploiement

5.4.1 Présentation des 3 axes de la stratégie

Element Energy a accompagné le syndicat d’énergie dans ['élaboration de sa stratégie de
déploiement de bornes a I'échelle du territoire. Cette stratégie est articulée autour de 3 axes, qui ont
été définis en cohérence avec le Guide SDIRVE :

e Le premier axe concerne la répartition de I'effort entre les différents acteurs du territoire et
la coordination des différentes initiatives et tend a répondre a la question « Qui déploie les
bornes et selon quelles modalités de partenariat ? » ;

e Le second axe porte sur la définition des priorités de déploiements selon les besoins
identifiés. Cet axe doit permettre de répondre aux différentes questions « Quelle type de
borne prioriser ? Ou les déployer ? Combien est-il nécessaire d’en déployer ? » ;

e Enfin, le troisieme axe intégre I'analyse des aspects économiques et de leur impact pour le
syndicat d’énergie, avec notamment pour objectif de répondre a la question « quel modele
économique pour le syndicat d’énergie ? ».

Le contenu de chacun des axes est précisé dans les paragraphes suivants.

Il convient de souligner que ces trois axes sont interdépendants et bien qu’ils soient présentés les
uns apres les autres, une approche globale a été adoptée dans le processus d’élaboration.

Axe 1 : Repartition de
l'effort entre les differents
maitres d'ouvrage et
coordination des
differentes initiatives

Axe 2 : Deploements Axe 3 : Analyse des
complémentaires et aspects économiques
mise a niveau des et de leur impact

IRVE existants pour le SDE

Figure 82 : Les trois axes de la stratégie territoriale
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5.4.1.1 Axe 1:coordination des initiatives entre les différents maitres d’ouvrage sur
le territoire

Ce premier axe vise a définir le niveau d’ambition en termes de partenariat et de coordination avec
les différents acteurs du territoire, en ce qui concerne les axes prioritaires pour le syndicat d’énergie
(déploiements propres), mais également plus largement a I'échelle du territoire.

Le syndicat d’énergie se positionne par rapport a la répartition de I'effort de déploiement entre son
propre réseau de bornes de recharge et ceux des différents maitres d’ouvrage. Par ailleurs, en
termes de coordination, le syndicat d’énergie peut choisir un rble plus ou moins actif vis-a-vis des
acteurs du territoire, avec une différentiation potentielle entre les acteurs publics et privés,
notamment en lien avec les priorités politiques identifiées.

Le tableau présenté ci-dessus résume les archétypes de niveaux d’engagement qui ont été proposés
au syndicat d’énergie pour appuyer la réflexion stratégique. Il convient de souligner que ces différents
archétypes ne sont pas hermétiques et que des formats hybrides peuvent étre envisagés. En outre,
comme précisé ci-dessus, une différentiation de I'effort de coordination peut étre souhaitée en
fonction du type d’acteur considéré.

Tableau 19: Niveaux d'engagement du SDE dans l'effort de coordination

Degré d’engagement Exemples d’actions et d’orientations clés

f— Mise & disposition des résultats de I'évaluation des besoins aux acteurs du territoire pour
laisser place a l'initiative privée dans les déploiements a réaliser.

Publication potentielle d’une charte départementale pour suggérer des bonnes pratiques
pour les bornes déployées sur le territoire (interopérabilité, tarification, etc.).

Mise en place d'incitations fortes au niveau du territoire pour favoriser le déploiement de
bornes par le secteur privé, notamment a destination (hétels, campings, restaurants, etc.)
: partage des bonnes pratiques, accompagnement, soutien financier, etc.

Campagnes de communication aupres des acteurs publics du territoire pour soutenir la
mise en conformité avec le cadre réglementaire.

Changement de la logique d’investissement : redéfinition des montages de financement,
co-investissements, voire contrats de concessions. Travail en coopération avec des
partenaires pour réduire le poids de I'investissement (qu'ils soient publics ou privés).

Réle de conseil et d’accompagnement des acteurs du territoire, organisation de
conférences annuelles.

Politique active et volontariste sur les déploiements, avec une volonté d’étre leader sur
le territoire.

Renforcement du réseau existant et de la coopération avec les autres syndicats d’énergie
pour que I'offre du SDE soit complémentaire avec I'offre privée, avec des déploiements
a des emplacements stratégiques.

5.4.1.2 Axe 2: mise aniveau des IRVE existantes et déploiements complémentaires

Cet axe aborde deux volets de réflexion :
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e La priorisation de I'effort d'investissement pour les nouveaux déploiements. |l s’agit de définir
les catégories de recharge a privilégier (résidentielle publique, a destination ou de transit) et
la logique territoriale a adopter (par exemple : homogénéité du maillage sur le territoire,
priorisation de secteurs stratégiques comme les zones touristiques, les centre-bourgs, les
axes de transit etc.) ;

e La mise a jour éventuelle des bornes existantes. Ceci concerne les évolutions envisagées
pour les bornes sous ou mal exploitées (maintien en I'état ou optimisation). Les obligations
en vigueur et potentiellement a venir sont détaillées en Annexe 6.5.

Chacun de ces enjeux a été clairement abordé lors des réunions de travail intégrant a la fois les
équipes techniques et les élus du syndicat d’énergie.

5.4.1.3 Axe 3: implications budgétaires et économiques

Ce troisieme axe est structurant et représente I'un des enjeux clés de cette phase de stratégie. Les
implications économiques guident le positionnement du syndicat d’énergie, notamment au regard
des ambitions qui peuvent étre affichées de maniére réaliste dans le document de stratégie.

L’analyse des aspects économiques et de leur impact se fait autour de 3 points :

e La capacité d’investissement du syndicat d’énergie a court et moyen terme (2025 et 2030)
pour les déploiements directs et les éventuels mécanismes de soutien, mais également les
objectifs de rentabilité poursuivis ;

o Les modalités d’installation et d’exploitation des bornes sous maitrise d’ouvrage du syndicat
d’énergie et leur impact sur les déploiements complémentaires, sur le court et le moyen
terme ;

e Les principes de tarification (uniformisation potentielle de tarification entre aménageurs
publics, évolution des grilles tarifaires, etc.).

Ce troisieme axe est déterminant car il conditionne la capacité du syndicat d’énergie a investir dans
le déploiement de nouveaux points de charge sur le territoire.

5.4.2 Stratégie retenue par le syndicat et sa déclinaison en objectifs
opérationnels

Sur la base des 3 axes de stratégie introduit a la fin du précédent rapport, cette section vise a
résumer les objectifs de déploiements du SDE.

5.4.2.1 Axe 1: coordination des initiatives entre les différents maitres d’ouvrage sur
le territoire

5.4.2.1.1 ROle dans la coordination avec les acteurs privés et publics : approche
générale

Le guide SDIRVE insiste sur I'importance de coordonner autant que possible les déploiements de
points de charge au niveau du territoire. A ce titre, le Siéml se projette en tant qu’autorité
organisatrice et souhaite s'impliquer activement.

En tant qu’acteur majoritaire sur le territoire du Maine-et-Loire en matiére de déploiement de bornes
de recharge a date de réalisation du SDIRVE, le Siéml est politiquement impliqué auprés de tous les
acteurs et des habitants et visiteurs utilisateurs de véhicules électriques et hydrides rechargeables
et aspire a conserver un rble prépondérant dans les prochaines années et notamment pour
I'échéance opérationnelle de 2025, ainsi qu’a jouer un rdle dans la coordination des multiples acteurs
privés identifiés en tant qu’aménageurs ou opérateurs privés de bornes de recharge.
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Le Siéml souhaite donc étre une autorité coordinatrice fortement impliquée, tout en conservant
I'équilibre entre la coordination avec les acteurs privés et publics - notamment les autres aménageurs
de bornes -, et ses propres déploiements de bornes de recharges.

5.4.2.1.2 Roéle dans la coordination avec le secteur public

Coopération avec les autres départements

Tout d’abord, il est important de considérer les questions clés de gestion du réseau de bornes de
recharge sous maitrise d’ouvrage du Siéml, ainsi que les mécanismes potentiels de coordination
avec les acteurs du territoire. Le réseau de bornes de recharge Ouest Charge du Siéml en Maine-
et-Loire s’inscrit dans un réseau plus large regroupant d’autres réseaux ligériens (SyDEV, SYDELA,
TE53) et bretons (SDE22, SDEF, SDE35). Ces différents syndicats d’énergies collaborent depuis
plusieurs années pour encourager la mobilité électrique d’'un département a l'autre, conduisant a
I'unification de la gestion de 'ensemble des bornes publiques sous la banniére Ouest Charge.

Brev'Car

&
5D2a35

Figure 83 : Périmetre géographique des SDE du réseau Ouest Charge : Siéml (Maine-et-Loire),
SYDELA (Loire-Atlantique), SYDEV (Vendée), SD22 (Cétes d’Armor), SDEF (Finistere), SDE35 (
llle-et-Vilaine), SDE53 (Mayenne).

A date de I'élaboration du SDIRVE, le marché de performance global du Siéml est en groupement
avec les SDE de la Région (44, 53, 85) et en cours jusqu’a juin 2024, dont SPIE est I'attributaire. A
partir de juin 2024 et jusqu’a 2026, le Siéml intégrera un autre groupement (22, 29, 35 et 44) pour la
supervision et I'exploitation commerciale, dont Bouygues est I'attributaire. Le Siéml passera un
second marché pour la fourniture, linstallation et la maintenance des bornes. Malgré des
fonctionnements différents, une coordination globale sera maintenue avec I'ensemble des syndicats
d’énergie membres du réseau Ouest-Charge.

Réle dans la coordination avec les autres acteurs publics au sein du département du Maine-
et-Loire

En premier lieu, il faut rappeler le role central joué par le Siéml dans la coordination des initiatives
portées par le secteur public. Le large maillage du territoire du Maine et Loire est une conséquence
directe de I'engagement du syndicat d’énergie auprées des acteurs publics du département, dont les
communes. Les déploiements réalisés a date de réalisation du diagnostic représentent pour rappel
plus de la moitié des points de charge déployés.

Du fait de son important déploiement de bornes de recharges sur le territoire, le Siéml entretient de
bonnes relations avec les EPCI et communes. Le Siéml considére en outre que I'implication des
EPCI et communes, grace a leur connaissance fine du territoire, sera essentielle dans l'identification
et la priorisation de ses propres déploiements, en complément des éléments de diagnostic et

95



elementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

d’évaluation des besoins. Le Siéml souhaite donc les impliquer tout en gardant un rble de
coordinateur. Suivant les modalités de déploiements opérationnels qui seront abordées dans une
des sections suivantes (voir Axe 2), le Siéml :

- D’une part, le Siéml favorisera la diffusion de I'information sur les priorités de déploiements,
en partageant aux EPCI et communes les résultats du SDIRVE, afin de garantir une bonne
coordination

- Dr’autre part, le Siéml lancera des appels a projets une fois par an auprés des communes et
EPCI pour faire remonter leurs besoins.

5.4.2.1.3 Roéle dans la coordination avec le secteur privé

A I'heure actuelle, le Siéml n’assure pas de réle de coordination avec les acteurs privés, et a encore
relativement peu d’échanges avec eux. Toutefois, comme indiqué précédemment, le Siéml souhaite
rester proactif dans la coordination avec les acteurs privés sur le territoire du Maine-et-Loire et se
positionner comme interlocuteur privilégié. Pour ce faire, le Siéml ambitionne la mise en place :

- de rendez-vous bi-annuels pour mieux comprendre les intentions et déploiements
d’aménageurs privés dans le but de répondre aux besoins identifiés par le SDIRVE et éviter
toute zone blanche. Les échanges de ces rendez-vous porteront sur la revue des
déploiements réalisés, les stratégies respectives des acteurs, et la potentielle identification
de projets sur lesquels les acteurs privés et le Siéml pourraient collaborer. Le Siéml
s’efforcera d’assurer la cohérence entre les déploiements souhaités et les besoins identifiés
dans le SDIRVE.

- d'une charte de bonnes pratiques a signer avec les acteurs privés. L’objectif de cette charte
sera d’instaurer un cadre de dialogue avec les opérateurs privés, afin d’assurer la cohérence
des déploiements du SDIRVE. |l s’agira d’engagements de bonne foi et non contractuels,
permettant d’avoir des relations de partenariat plus fluide, dont les modalités seront
élaborées par le Siéml apres le dép6t du SDIRVE.

5.4.2.2 Axe 2:mise aniveau des IRVE existantes et déploiements complémentaires

Comme souligné dans I'évaluation des besoins, les objectifs opérationnels fixés a I'’échelle du
territoire représentent une cible pour I'échéance 2025, tous maitres d’ouvrage confondus. L’effort ne
doit pas étre porté uniquement par le syndicat d’énergie, et 'ensemble des porteurs de projet, publics
comme privés peuvent participer a I'effort de déploiement de points de charge ouverts au public et
appuyer le développement de I'électromobilité sur le territoire.

A titre de rappel, le déploiement de bornes de recharge dans le cadre de la stratégie du Siéml et le
SDIRVE en général ne concernent que les véhicules Iégers (VP, VUL, deux-roues), et pas les poids-
lourds, qui ont des besoins spécifiques, que ce soit de durée de la recharge (recharge généralement
longue), de taille de place de parkings ou de localisations des bornes, comparé aux véhicules légers.

Le Siéml distingue son rdle d’autorité coordinatrice de son role d’aménageur, en considérant qu’un
SDE peut avoir un fort degré d’implication dans la coordination des acteurs sans nécessairement
s’impliquer au méme degré dans le déploiement opérationnel des bornes. Dans le cas du Siéml, le
SDE souhaite étre activement impliqué sur les deux aspects (voir section suivante sur les priorités
de déploiements).

Les sections suivantes mettent en avant les enjeux clés identifiés par le Siéml en ce qui concerne
les points de charge sous sa maitrise d’ouvrage. L’objectif principal est de préciser le cadre d’analyse
et de détailler les orientations stratégiques du Siéml, notamment pour I'échéance opérationnelle de
2025.
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5.4.2.2.1 Objectifs de déploiements

Le Siéml souhaite adopter un réle d’opérateur pro-actif. Un budget annuel conséquent sera prévu
afin de poursuivre les efforts de déploiement. La répartition entre les différentes catégories de
recharge sera faite dans le cadre d’un appel a projets, lancé par le Siéml auprés des communes et
EPCI. Le nombre de bornes et leurs puissances seront étudiés au cas par cas afin d’adapter au
mieux linfrastructure par rapport aux besoins. En outre, en complément de I'enveloppe sur les
déploiements, un budget additionnel sera prévu a des fins de renouvellement, restauration ou mise
a niveau des bornes afin d’améliorer la qualité de service, qui sera également poursuivie via la
définition d’objectifs de taux de disponibilité pour 'opérateur des bornes.

Degré d’implication du SDE en tant qu’aménageur

Ayant actuellement déployé environ 60% des bornes ouvertes au public en Maine-et-Loire, le Siéml
souhaite conserver un réle actif en tant qu’aménageur avec un degré élevé d’implication. Le Siéml
souhaite compléter le maillage du territoire en cohérence avec les déploiements des aménageurs et
opérateurs privés, en conservant une position majeure dans les futurs déploiements. En déployant
des bornes sur des zones rentables et non rentables, le Siéml continuera & assurer son role de
service public tout en visant un équilibre a I'échelle départementale. |l s’agira d’étre actif des
aujourd’hui la ou sont identifiés les besoins 2025 (en quantités et localisations) dans les cartes de
I'évaluation des besoins et du reste-a-faire.

Le Siéml estime peu probable que le secteur privé priorise les déploiements de recharges
résidentielles publique, constituant pourtant prés de la moitié de I'évaluation des besoins a horizon
2025. Les problématiques d’accés au foncier de ces déploiements sur voirie peuvent en effet limiter
les déploiements du secteur privé, le SDE aura alors un réle majeur a jouer pour couvrir ce besoin.

Cette implication forte soutiendra les déploiements du secteur privé, afin de compléter I'offre et le
maillage sur des zones tendues et répondre aux besoins des usagers.

Enfin, faire partie d’'un groupement de SDE influera également le réle d’aménageur du Siéml : en
effet, celui lui permet d’offrir aux usagers un réseau interopérable, et de saisir certaines opportunités
de déploiements (par exemple répondre de maniére groupée a un appel a projet pour des aides
publiques)

Types de recharges et de puissances

Sur la base du positionnement présenté ci-dessus, le SDE souhaite adopter un réle actif dans la
couverture du besoin. Cela signifie que la priorité sera donnée a la couverture des besoins identifiés
par I'évaluation des besoins et du reste-a-faire.

En termes de typologies de recharge, la priorité du SDE ira vers la recharge résidentielle publique.
Celle-ci représente en effet 456 des 507 points de charge du « reste-a-faire » 2025 encore non
couverts par I'existant ou par les projets de déploiement. Il s’agit aussi du type de recharge dont
I'offre est la plus insuffisante d’aprés le sondage auprés des abonnés du réseau de septembre 2022.
Enfin, comme mentionné, I'accés au foncier sera une problématique supplémentaire a prendre en
compte pour les futurs déploiements.

Le SDE a également la volonté de réaliser des déploiements de recharge de destination. Les points
de charge de destination représentent une trentaine de points de charges du reste-a-faire de 2025,
et les bornes peuvent avoir un réle hybride (servir a la fois des besoins de recharge résidentielle
publique et de recharge de destination). De plus, certaines zones du territoire ont un manque de
bornes de recharge de destination plus important que d’autres, comme le montre I'analyse du
« reste-a-faire » a I'échelle IRIS. Enfin, comme mentionné précédemment, le SDE ne souhaite pas
se cantonner aux déploiements non pris en charge par le secteur privé.
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Dans certains cas, suivant les opportunités, le réle actif souhaité par le SDE pourra 'amener a se
positionner, , sur de la recharge transit. A titre d’exemple, le Siéml pourra envisager la participation
groupée a des appels a projets avec d’autres départements de la marque Ouest Charge si cela
s’avere pertinent (par exemple, ne pas écarter 'opportunité de remporter une subvention publique
au risque de ne pas répondre a un besoin existant, uniquement car le nombre de points de charge
en jeu serait trop importants pour un seul département). Des appels a projet comme celui de
I’ADEME pour les superchargeurs peuvent permettre de répondre a un besoin de recharge de transit.

Le Siéml a mené une simulation sur une base proche de son budget d’investissement annuel actuel,
et estimé que celui-ci, s’il est maintenu pour les prochaines années, pourrait lui permettre de couvrir
une partie conséquente du reste-a-faire. Pour donner un ordre de grandeur, un budget de I'ordre de
500 000€ HT par an permettrait au SDE de déployer environ 270 points de charges d’ici 2025,
couvrant 55% du reste-a-faire

Tableau 20: Priorisation de I'effort de déploiement par le Siéml a I'échéance opérationnelle de 2025
par catégorie de recharge

Recharge résidentielle Recharge de
publique destination

Recharge de transit

Catégorie ciblée par le QOui, majorité des . . . "

- L mesure et si besoin Suivant opportunités
Siéml ? déploiements - e

remonté et identifié

Nombre de bornes de Ambition environ 90 points de charge / an de 2023 & 2025, soit 270
recharges  ciblées a points de charge (estimation théorique sur la base d’'une volonté d’investir
I'échéance opérationnelle une enveloppe de I'ordre de 500 000€ par an de 2023 a 2025, suivant la
de 2025 répartition ci-dessus)

Les bornes déployées auront des puissances cohérentes avec les besoins identifiés. Ainsi, la
recharge résidentielle publique sera principalement constituée de bornes de recharges lentes (£ 7,4
kVA), mais le Siéml pourra envisager d’autres puissances si nécessaire, par exemple pour des
bornes servant des besoins hybrides résidentiels publics et de destination. Pour de la recharge de
destination, les déploiements seront principalement des bornes de recharge > 7,4 kVA et < 150 kVA,
mais de la méme maniére, d’autres puissances pourront étre envisagées suivant les cas d’'usage
(dont durée de stationnement attendu a destination).

Cette estimation de répartition prévisionnelle servira de base au SDE mais sera adaptée en fonction
des opportunités et des besoins remontés lors du déploiement opérationnel (voir section sur les
modalités de déploiement opérationnel). L’ambition est de pouvoir travailler de maniére agile en
coopération avec les acteurs du territoire pour notamment tenir compte de I'évolution effectivement
constatée du marché de I'électromobilité. Le Siéml se réserve la possibilité de repenser le
positionnement affiché si I'évolution sur le marché n’était pas conforme a I'anticipé. L’objectif du
schéma directeur est de fixer un cap d’action pour donner une visibilité sur les grandes orientations
pour le territoire en matiére de développement du réseau de recharge.

Une mise a jour réglementaire est prévue deux ans aprés I'adoption du schéma directeur pour faire
un point d’étape sur les développements réalisés.

Localisations et zones géographiques

Pour les premiers déploiements, le Siéml a suivi une logique de déploiement en filet de sécurité,
avec une borne environ tous les 20 ou 30 kilomeétres. Le role actif sur lequel souhaite se positionner
le SDE signifie qu’il ne limitera pas ses déploiements a la couverture de zones blanches ou non
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rentables. Les centres-bourgs sans garage et les centres urbains sans garages constitueront
certainement des zones a équiper afin de répondre au besoin de recharge résidentielle publique des
usagers ne possédant pas d’acces a du stationnement privé. Les points d’intéréts et d’équipements
du territoire sans équipement en recharge seront également considérés, sur la base de la
cartographie des équipements du territoire élaborée durant les phases précédentes du SDIRVE.
Toutefois, si un besoin existe, le SDE n’écartera pas d’engager des déploiements sur tout autre type
de zones. Dans tous les cas, le Siéml souhaite viser aussi bien des zones de déploiements rentables
que non rentables.

Dans tous les cas, le choix des localisations se fera au cas par cas a I'échelle de la commune, sur
la base de :

- La connaissance fine du territoire de 'EPCI ou de la commune ;

- La priorisation des besoins identifiés par les cartographies de I'évaluation des besoins et du
reste-a-faire ;

- Un mécanisme de déploiement opérationnel adapté, permettant de trouver I’équilibre entre
les deux points précédents (voir section suivante) ;

Tableau 21 : Priorisation de I'effort de déploiement par le Siéml a I'échéance opérationnelle de
2025 par catégorie de puissance, en nhombre de bornes ou points de charge

Voiries et parkings Zones privées Nombre de points
publics ouvertes au public de charge
< 7.4 KVA Ambition environ 90 Ambition environ 90
points de charges/ an de points de charge / an de
2023 a 2025, soit 270 En fonction des 2023 a 2025, soit 270
> 7.4 kVA et < 22 kVA points de charge : opportunités, tout type points de charge
majorité de recharge de foncier sera (estimation théorique sur
résidentielle publique / considéré. la base d’une volonté
>22 kVA et <150kVA | recharge de destination si d’investir de Uordre de
besoin clairement identifié 500 000€ par an de 2023
/ recharge de transit si a 2025, suivant la
2 150 kvA opportunités. répartition ci-dessus)

Enfin, le SDE n’envisage pas de déplacer des bornes d’'une commune a une autre afin de combler
un besoin, méme lorsqu’'une commune est équipée de davantage de bornes que le besoin identifié
pour 2025. En effet, a horizon 2030, la plupart de ces bornes seront nécessaires a la couverture du
besoin.

Modalités de déploiement opérationnel

Le SDE souhaite travailler en étroite collaboration avec les EPCI et les communes. Cependant, il ne
sera pas réaliste de passer en revue les cartographies de diagnostic et d’évaluation des besoins du
SDIRVE avec chaque commune afin de prendre en compte leur connaissance précise du territoire.
Le SDE envisage donc les modalités de déploiement opérationnel ci-dessous pour faciliter la
remontée des besoins et connaissances des communes et EPCI.

Dans un premier temps, le Siéml souhaite partager aux communes et aux EPCI les données
d’évaluation des besoins et de reste-a-faire, dont les cartographies. Cela se fera via plusieurs
canaux :

- une page dédiée sur le site Internet du Siéml ;
- une plaguette de communication synthétique ;
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- des réunions de présentations a I'échelle des EPCI ou des bassins de mobilités, a raison
d’'une réunion chacun en 2023 puis d’'une réunion annuelle

Les EPCI et les communes seront encouragées a prendre en compte ces données dans
I'identification de leurs besoins, en les combinant avec leur connaissance fine du territoire.

Dans un second temps, les communes et EPCI pourront répondre a des appels a projets organisés
par le Siéml.

Le Siéml, en tant que décideur final, validera ensuite ou non le besoin remonté, sur la base de
critéres restant a définir, mais avec pour objectif principal de prioriser les demandes alignées avec
I’évaluation des besoins et du reste-a-faire au niveau IRIS. Le Siéml garderait une certaine flexibilité
a la marge en restant ouvert :

- aux opportunités,

- ades déploiements sur une zone blanche sans besoin identifié dans I'évaluation des besoins
mais par souci de maillage du territoire,

- ades besoins justifiés par I'évolution du territoire,

- a des déploiements pour faire face a un besoin existant remonté par la connaissance du
terrain et qui contredit la modélisation théorique de I'évaluation des besoins.

Cependant, lacouverture des besoins identifiés dans le cadre du SDIRVE sera prioritaire. Les
demandes de déploiements non alignés avec les besoins du SDIRVE pourront faire 'objet d’un
traitement distinct, non prioritaire et feront I'objet de modalités financieres différentes. Le Siéml
pourra également prendre en compte les données d'utilisations de ses bornes existantes dans la
zone de déploiement souhaitée, telle que le taux d’utilisation, pour évaluer si des déploiements
additionnels sont justifiés sur cette zone.

5.4.2.2.2 Mise a niveau des bornes existantes et qualité de service

Mise a niveau

Conformément au guide SDIRVE, une analyse des besoins de mise a niveau des infrastructures
existantes déployées par le syndicat d’énergie a été réalisée, qu’elle soit technique, technologique
ou réglementaire.

Grace aux indicateurs techniques présentés Annexe du précédent rapport, une liste de
recommandations de mise a niveau des IRVE existantes du réseau du syndicat d’énergie a été
dressée, et est présentée dans le tableau ci-dessous. Les critéres de mise a niveau considérent les
modes de paiement disponibles, la mesure de la recharge, le type de prise sur les points de charge,
le protocole de communication et les capacités de recharge intelligente, et enfin la connexion de
I'IRVE au réseau internet.

Le but de ces recommandations de mise a niveau est de s’aligner avec les standards du marché
pour s’assurer de la pérennité du fonctionnement des IRVE dans la durée, et par ailleurs, assurer
une qualité de service sur le réseau exploité. Les données techniques sur les bornes de recharge
existantes ont été obtenues auprées du Siéml.

Tableau 322 : Recommandations de mise a niveau des bornes existantes du réseau du SDE

Réseau Ouest Charge

Eléments Recommandations court-terme

Siéml existant a juin 2022
Paiement a I'acte sur tout le - Maintenir le paiement a l'acte (obligatoire pour

Mode de parc (dont 20 bornes sur 392 toute borne installée depuis le 14/01/2017
paiement avec paiement possible par  selon le décret n° 2021-1561 du 3 décembre
carte bancaire) 2021).
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- Mise en conformité par installation de
compteur d’énergie MID pour bornes AC
(directive 2014/32/UE du Parlement Européen),
ou conforme a la certification nationale pour les
bornes DC (décision n° 22.00.570.001.1 du 1°"
mars 2022 relative aux compteurs d’énergie
électrique a courant continu).

Mesure de la Facturation au kwWh mais
recharge sans compteur MID implanté

Prises types 2 pour les

Types de bornes de moins de 50 kVA
prises et prises CCS pour les
bornes 50 kVA et plus

- Maintenir cette conformité

- Maintenir, la norme OCPP 1.6 (Open Charge

Protocole de Point Protocol) est actuellement la norme

communication OCPP JSON version 1.6 sur industrielle la plus répandue pour que les
et recharge tout le parc points de recharge répondent aux signaux de

intelligente commande d'un systéme extérieur et est

compatible avec la plupart des autres normes.

Connexion 3G sur tout le

. parc. 3G+ a venir sur - Vigilance sur I'évolution de la 3G a horizon
Connexion . . . PRGN .
internet certaines bornes. 4G prévue 2030 (fin annoncée a horizon 2028 par
pour les nouvelles certains opérateurs comme Orange).
installations.

En outre, 'analyse a également pris en compte la possible évolution des régulation actuelles, telles
que la révision en cours de I'Alternative Fuel Infrastructure Regulation (AFIR, en Annexe du
précédent rapport), afin que le Siéml puisse avoir une vision exhaustive des potentielles
modifications a mettre en ceuvre, notamment la possible imposition d’'une option de paiement par
carte (physique ou dématérialisée).

Sur la base des recommandations faites et au vu des potentielles évolutions de régulations, le Siéml
étudiera les besoins de mise en conformité au cas par cas, et les inclura dans un budget dédié au
retrofit et au renouvellement des bornes. En effet, dans certains cas, il sera plus pertinent de
remplacer la borne plutét que la mettre a jour (voir section ci-dessous sur la qualité de service).

Qualité de service

A la lumiere des retours regus via le questionnaire aux usagers de septembre 2022, de retours regus
indépendamment du questionnaire, et de sa connaissance du réseau, le Siéml est conscient de la
nécessité d’améliorer la qualité de service d’une partie du réseau. En conséquence, le Siéml, quin’a
actuellement pas de budget dédié au renouvellement ni au rétrofit, réservera une enveloppe a cet
effet jusqu’en 2025. Cela pourra couvrir la mise en place de compteurs d’énergie ou de possible
besoin de mise en conformité (voir ci-dessus) ou le renouvellement de bornes. Dans certains cas, il
sera plus pertinent de remplacer la borne plutdét que d’'investir dans sa mise a niveau ou dans sa
maintenance : cela peut-étre le cas pour les bornes rapides, que le Siéml prévoie de
progressivement remplacer par des versions plus récentes afin de pallier les probléemes de
déficience actuels, ou pour des bornes trop endommagées par des accidents ou par le temps. La
réflexion sera donc menée au cas par cas, et le Siéml est en discussions avec les fournisseurs de
bornes pour évaluer les options de remplacement des bornes les moins efficientes. Enfin, le Siéml
échange et continuera d’échanger régulierement avec les autres SDE du groupement Ouest Charge
afin d’aborder ensemble les problématiques de maintenance auxquelles chacun fait face, les
solutions qui y sont trouvées, et de partager des retours d’expérience.

Améliorer la qualité de service du réseau permettra également d’améliorer le taux de disponibilité
des bornes. Le taux de disponibilité d’'un point de recharge est le rapport entre le nombre d’heures
ou le point de charge est apte a fonctionner et le nombre d’heures d’ouverture de la station. Afin de
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garantir une qualité de service optimale, le Siéml impose a I'opérateur du réseau Ouest Charge
Maine-et-Loire (SPIE) des taux de disponibilités cibles de 98%, via un marché de performance ou
I'opérateur bénéficie d’incitations ou de pénalisations selon la réalisation de ces objectifs. Le Siéml
est conscient que ceux-ci ne sont pas encore atteints (pour rappel, le taux de disponibilité du réseau
était en moyenne de 88% entre juillet 2021 et juin 2022), et I'un des objectifs de I'horizon opérationnel
sera d’atteindre cet objectif. A cet effet, les mesures d’amélioration de la maintenance citées ci-
dessus participeront a I'amélioration du taux de disponibilité. Un responsable technique IRVE a
également récemment été recruté par le Siéml pour suivre de plus prés les aspects techniques, y
compris de maintenance et d’exploitation, et améliorer le suivi et I'atteinte de cet objectif en
coordination avec l'opérateur.

5.4.2.3 Axe 3:implications budgétaires et économiques

Comme présenté dans le diagnostic, sur la période 2019-2021, le réseau Ouest Charge a été
déficitaire en Maine-et-Loire. Une analyse additionnelle a été réalisée par le Siéml pour la période
2022, qui révele également un déficit. La volonté du SDE est d’identifier les leviers permettant de
réduire le déficit annuel de fonctionnement tout en conservant un tarif attractif pour 'usager facilitant
la conversion vers I'électrique. La section ci-dessous définit les éléments stratégiques qui seront a
prendre en compte dans ce cadre.

5.4.2.3.1 Budget prévisionnel pour I’horizon 2025

Si les typologies et le nombre de bornes a déployer a 'horizon 2025 seront déterminés de fagon
exacte en fonction des criteres déja exposés dans I'axe précédent et des appels a projets aux EPCI
et communes, le Siéml planifie dans tous les cas de consacrer :

- Une enveloppe annuelle dinvestissement sera consacrée aux déploiements. Comme
évoqué précédemment, selon les modalités de répartition, ce montant pourrait permettre de
couvrir jusqu’a 55% du reste-a-faire 2025 (estimation). Les appels a projets aux EPCI et aux
communes détermineront la répartition exacte de cette enveloppe.

- un budget additionnel sera alloué a la rénovation, renouvellement ou mise en conformité
jusqu’a 2025.

- Une adaptation de son budget consacré a I'énergie et a I'exploitation et supervision des
bornes, pour suivre I'’évolution du nombre de bornes déployés. Concernant I'énergie, un
nouveau marché sera passé a partir de janvier 2024 pour I'alimentation en électricité des
bornes, et une augmentation des colts esta prévoir. Concernant I'exploitation et la
supervision, le Siéml disposera a partir de juin 2024 d’'un nouveau prestatire,Bouygues. Le
colt du changement d’opérateur ainsi que la hausse des colts d’exploitation et supervision
par rapport a I'opérateur actuelsont également a prévoir.

5.4.2.3.2 Participations au budget

Aides publiques a I'investissement

Le Siéml continuera a saisir les opportunités d’aides publiques afin de contribuer a ce budget
d’'investissement.

Il pourra par exemple s’agir des aide suivantes :

e Le dispositif ADVENIR ;

e L’appel a projets de TADEME « Soutien au déploiement de stations de recharge pour les
véhicules électriques », qui visent le déploiement de points de charge de puissance
supérieure ou égale a 150 kW. Cet appel a projet est par exemple pertinent pour répondre
au besoin de recharge de transit, comme évoqué dans 'axe 2.
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Le Siéml bénéficiera également du taux de réfaction bonifié (75%) grace a I'élaboration du SDIRVE
sur son territoire. Le SDE sera attentif & toute autre opportunités de financement permettant
d’atteindre les objectifs de déploiement et répondre aux besoins des conducteurs, pour favoriser
I'essor de la mobilité électrique en Maine-et-Loire.

Participation des communes a I'investissement ou aux frais opérationnels

A Theure actuelle, les communes ne participent ni aux frais d’investissements ni aux frais
d’opérations des points de charge. Le Siéml souhaite investiguer une participation possible des
communes, aux frais d’investissement et/ou aux frais de fonctionnement.

Pour définir les modalités exactes de cette participation, cette décision nécessite de plus amples
discussions avec les élus et les communes, qui seront menées dans un avenir proche, pendant la
phase opérationnelle du SDIRVE. En effet, il est nécessaire de prendre en compte le fait que le
secteur privé ne demande pas de participation financiére aux communes.

5.4.2.3.3 Tarification

L’enjeu du Siéml reléve davantage d’'un manque de profitabilité du réseau que d’une capacité
d’investissement insuffisante. Comme évoqué, le budget actuel d’investissement pourrait couvrir
jusqu’a 50% du reste-a-faire a horizon 2025, et pourrait étre complété par des aides publiques ou
une participation des collectivités. Afin de couvrir 'augmentation des colts de I'électricité, le SDE
envisage de modifier la tarification.

La tarification est actuellement au kWh pour offrir une visibilité précise au consommateur sur la
quantité d’électricité délivrée. L’'objectif est d’assurer une bonne compréhension des utilisateurs et
de permettre d’évaluer le plus simplement possible le montant d’'une recharge compléte, ce qui est
beaucoup plus complexe avec une tarification a la minute. Le Siéml ne prévoit pas de modifier ce
mode de tarification, mais étudie la possibilité d’introduire une pénalité en fonction du temps passé
sur la borne aprés la fin de la charge, afin de limiter les véhicules ventouses, notamment en milieu
urbain. Ce point a en effet été remonté plusieurs fois au Siéml, y compris via le questionnaire usagers
mené en septembre 2022 dans le cadre du SDIRVE.

Le Siéml souhaite garder une tarification compétitive et accessible pour les conducteurs de véhicules
électriques et hybrides rechargeables.

Cependant, le SDE fait face a une incertitude quant a 'augmentation et a I'impact des colts de
I'énergie, et la nécessité d’équilibrer ses colts énergétiques et de maintenance et il semble évident
qu’il ne sera pas soutenable pour I'usager de répercuter 'ensemble des colts de fonctionnement
dans la tarification.

Dans ce contexte, et alors que certains départements Ouest Charge voisins ont annoncé une hausse
de leur tarification, le SDE augmentera vraisemblablement ses tarifs & terme, tout en prenant en
compte I'acceptabilité pour les usagers.

Le Siéml envisage donc d’augmenter ses tarifs, mais de maniére progressive, a partir de 2024, et
une fois que les actions d’améliorations de la qualité du réseau seront planifiées. Pour ce faire, le
SDE prévoit de mener davantage de travaux de modélisation économique afin d’allier au mieux
réponse aux besoins des usagers et nécessités économiques et s’aligner, dans la mesure du
possible, avec les tarifs appliqués par les syndicats d’énergies voisins de la marque Ouest Charge.
Ces études ne seront pas encore finalisées a date de dép6t du SDIRVE.

5.5 Fichier de données de synthese des objectifs

Le fichier de données des objectifs opérationnels est un fichier réglementaire au format .csv qui
intégre par IRIS un récapitulatif des données clés du schéma directeur, et notamment :
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Points de charge existants par intervalle de puissance réglementaire ;

Indicateurs dynamiques moyennés des points de charge localisés dans I'IRIS ;

Points de charge en projet et estimés en lien avec la mise en conformité réglementaire ;
Obijectifs opérationnels pour I'échéance de 2025 par intervalle de puissance.

AN NI NN

Le fichier réglementaire donne une vision prospective pour le territoire et fixe un véritable cap pour
assurer le développement des infrastructures de recharge, en lien avec les besoins identifiés sur le
territoire et dans le but d’accélérer I'électromobilité sur le territoire.

Les objectifs affichés a la maille de I'IRIS pour I'échéance opérationnelle de 2025 concernent
'ensemble des maiires d’ouvrage sur le territoire et ne refletent pas seulement les déploiements qui
seront effectués par le Siéml. Trés concrétement, ces objectifs opérationnels sont les résultats de
I'évaluation des besoins au niveau de chaque IRIS. Il s’agit en effet de mettre en avant un objectif
global a atteindre pour le territoire afin de répondre au besoin modélisé dans le cadre du schéma
directeur.

5.6 Calendrier et plan d’action propres au territoire

Les orientations stratégiques définies par le Siéml sont déclinées en actions, qui sont des mesures
concréetes et précises a mettre en ceuvre pour atteindre les objectifs ambitieux fixés a travers le
présent schéma directeur. Ces actions sont chiffrées et programmées dans le temps, en fonction
des horizons considérés dans le cadre de I'étude. Elles sont organisées en « fiches-action » et
classées par axe de la stratégie.

Le récapitulatif des différentes fiches-action par axe est proposé ci-dessous.

Axe 1 : Coordination des initiatives entre les différents maitres d’ouvrage sur le territoire

Fiche-action 1.1 : articulation avec les acteurs privés du territoire
Axe 2 : Mise a niveau des IRVE et déploiements complémentaires

Fiche-action 2.1 : déploiements d’IRVE ouvertes au public sur le territoire du Maine et Loire

Fiche-action 2.2 : mettre & niveau les IRVE déployées selon les derniers standards
technologiques et réglementaires du marché

Fiche-action 2.3 : assurer le meilleur niveau de service aux utilisateurs du réseau

Fiche-action 2.4 : suivi de la mise en ceuvre du SDIRVE

Axe 3 : Implications budgétaires et économiques

Fiche-action 3.1 : adaptations tarifaires

Fiche-action 3.2 : ingénierie financiére et modalités d’installation et d’exploitation

5.6.1 Fiche-actions en lien avec I’Axe 1

Fiche-Action n°1.1 : articulation avec les acteurs privés du territoire

Descriptif de I’action :
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Afin de réussir I'effort de déploiement des points de recharge sur le territoire, la coordination avec les acteurs
publics et privés est centrale. Le Siéml, en tant qu’acteur majoritaire sur le territoire du Maine-et-Loire, aspire
a conserver un role prépondérant en tant qu’autorité coordinatrice avec les différents acteurs du territoire.

Le SDE assurera autant que possible une coordination de l'offre de recharge entre les différentes maitrises
d'ouvrage et une cohérence des déploiements avec les politiques locales et les besoins des acteurs du
territoire. Le Siéml veillera a la coordination avec les acteurs privés afin de proposer une offre de recharge
cohérente pour les usagers, en mettant en place une charte de bonnes pratiques ainsi que des rendez-vous
biannuels pour suivre les déploiements, dans le respect du droit de la concurrence.

Responsable de I'action Autres acteurs / partenaires concernés
= Privé : concertation avec certains aménageurs
SIGML privés pour aboutir a des déploiements cohérents et
e alignés avec les besoins identifiés lors du SDIRVE.

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

Cette action de coordination ne devrait pas nécessiter de moyens financiers supplémentaires, le syndicat
veillera en revanche a allouer du capital humain pour la coordination de ces acteurs.

Risqgues identifiés et points de vigilance :

* Concernant l'articulation avec les acteurs privés, une difficulté peut étre pressentie sur la consolidation des
projets portés par le secteur privé au niveau opérationnel. Il y a également peu de leviers pour inciter les
acteurs privés a se joindre a la démarche.

* Ce role de coordinateur se superposant avec le role d’'aménageur, le Siéml souhaite investir un fort degré
d’implication dans les deux aspects de maniére équilibrée.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi

* Rédaction d’une charte de bonnes pratiques pour | Nombre de rendez-vous bi annuels organisés
le privé
* Rendez-vous biannuels avec les acteurs privés

Eléments de calendrier : des rencontres seront organisées deux fois par an avec les acteurs privés entre
2023 et 2025.
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5.6.2 Fiches-actions en lien avec I’Axe 2

Fiche action 2.1 : déploiements d’IRVE ouvertes au public sur le territoire

du Maine et Loire @

Le Siéml continuera a étre un aménageur pro-actif. D’ici 2025, le SDE investira une enveloppe annuelle
conséquente dans le déploiement de nouveaux points de charge. L’accent sera mis sur les déploiements de
recharge résidentielle publique et dans une moindre mesure sur la recharge de destination. Concernant les
zones de déploiement, le Siéml prioritisera les IRIS ou un besoin a été identifié pendant I'élaboration du
SDIRVE, sans se cantonner a des déploiements non rentables, en zones blanches ou délaissés par le
secteur priveé.

Descriptif de I’action :

Le nombre et la localisation exacte des bornes seront définis par la mise en place d’appels a projets annuels
aupres des communes et EPCI pour faire remonter leur besoin local, en prioritisant les demandes alignées
avec les besoins identifiés pendant le SDIRVE et préalablement communiqués aux communes et EPCI. Le
syndicat reste toutefois ouvert sur des déploiements d’autres types de recharge, en cas d’opportunité,
d’évolution du contexte urbain local, ou d’autre situation justifiée. Aucun déplacement de bornes existantes
n'aura lieu. Le Siéml pourra prendre en compte les déploiements induits par la loi LOM lorsque ceux-ci
rentreront dans le périmetre des déploiements identifiés comme prioritaires par le SDIRVE, afin de mettre en
cohérence les deux initiatives.

Responsable de 'action Autres acteurs / partenaires concernés
= * Communes et EPCI : identification des sites prioritaires
Sl@ML et des fonciers / co-financeur possibles (fiche-action 3.2)
Syrbial mmonrnant / politique de stationnement

dincandefFanc st . . . . .
* Délégataire : réalisation des travaux d'installation et
exploitation des infrastructures

* ABF/Instances patrimoniales : assurer la cohérence des
projets d'IRVE d'un point de vue architectural

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

* Le Siéml partagera les résultats du SDIRVE avec les EPCI et communes, les consultera par appels a
projets, et examinera leurs besoins remontés pour voir s’ils sont pertinents dans le cadre de SDIRVE.

* Une enveloppe annuelle conséquente sera dédiée par le Siéml pour porter ces investissements et
accompagner le maillage du territoire.

Risques identifiés et points de vigilance :

* Puissance et nombre de bornes : a adapter en fonction des besoins identifiées et des usages constatés

* Eloignement entre les IRVE et le besoin identifié : les usagers souhaitent que leur véhicule ne soit pas trop
éloigné de leur habitation. Un maillage fin de l'offre est nécessaire.

¢ Stationnement : enjeux de rotation pour éviter I'effet "ventouse". Stratégie a aligner avec les politiques de
stationnement des communes.

* Foncier : certaines zones géographiques se caractérisent également par une disponibilité limitée de
fonciers, qui peut rendre complexe I'implantation des IRVE localement.

* Reglementation liée a I'équipements de parkings de plus de 20 places dans le cadre de la Loi LOM, qui
devrait donner lieu & de nombreux déploiements par les aménageurs.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi

¢ Enveloppe conséquente par an de nouveaux | * Nombre de points de charges déployés

déploiements en accord avec les besoins * Pourcentage de I'évaluation des besoins couvert par les
identifiés par le SDIRVE déploiements

Eléments de calendrier : Partage des données SDIRVE aux EPCI et communes a partir de la validation du
SDIRVE. Un appel a projets par an jusqu’en 2025, a commencer par un en T3 2023.
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Fiche-action 2.2 : mettre a niveau les IRVE déployées selon les derniers @

standards technologiques et réglementaires du marché

Descriptif de I’action :

Au-dela des déploiements de bornes, il est important d’étudier les besoins et les opportunités de mise a
niveau des IRVE déja déployées pour assurer une qualité de service sur le réseau exploité. Des
recommandations de mise & niveau ont été émises dont le but est d’aligner les bornes Ouest Charge avec
les standards du marché pour s’assurer de la pérennité du fonctionnement des IRVE dans la durée. Le Siéml
procédera aux mises a niveaux nécessaires (compteur d’énergie pour suivre la régulation actuelle, et toute
nouvelle obligation réglementaire potentiellement a venir avec la mise a jour de 'AFIR), @ moins qu'’il ne
s’avere plus judicieux de remplacer la borne. La mise a niveau ou le rétrofit entreront dans une enveloppe
budgétaire dédiée annuellement.

Responsable de I’action Autres acteurs / partenaires concernés

* Délégataire : en charge d'implémenter les actions de
Sl@ML mise & niveau décidées.

razcarmnct
wifanc st

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

Les co(ts financiers des mises a niveau devront étre anticipés au maximum par le syndicat d'énergie. A titre
d'exemple, l'installation d'un compteur "MID" a posteriori représente un co(t d'environ 500€ supplémentaire
par point de charge selon les estimations du guide SDIRVE. Pour le moment, ces mises a niveaux sont
intégrées dans une enveloppe globale de mise a niveau et de rétrofit.

Risques identifiés et points de vigilance :

Le syndicat d'énergie devra étre attentif aux évolutions des normes technologiques et réglementaires pour
assurer la qualité du réseau et son adaptation aux transformations du marché. Doivent par exemple étre
considérés :

* La norme ISO 15118 (permettant notamment le Plug & Charge) ;
¢ La fin potentielle des réseaux 3G qui impliquerait une mise a niveau des bornes ;
¢ Les potentielles nouvelles obligations imposées par I'AFIR.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi

L’'objectif est dassurer la pérennité du | Plusieurs indicateurs et leviers permettent d'apprécier les
fonctionnement des IRVE dans la durée et faire | standards a suivre pour les futures bornes déployées :

en sorte que le réseau soit aligné avec les
derniers  standards  technologiques et | ®* Présence de compteurs d’énergie ;

réglementaires du marché. * Tarification au kWh ;

* Types de prises en assurant la présence de prises T2 ;
* Protocoles de communication et recharge intelligente ;
¢ Connexion internet en anticipant la fin de la 2G et 3G.

* Mode de paiement sur les bornes, avec I'obligation de
permettre une recharge a I'acte (c’est-a-dire sans
besoin d’étre abonné au réseau de recharge ou a un
opérateur de mobilité).

Eléments de calendrier : le SDE envisage de procéder aux mises a niveau des bornes d’ici 2028, a moins
que d’autres horizons ne viennent a étre imposés par 'AFIR.
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Fiche-action n°2.3 : assurer le meilleur niveau de service aux utilisateurs @

du réseau

Descriptif de I’action :

Afin de favoriser le développement de I'électromobilité, il est indispensable que le niveau de service rendu
aux utilisateurs de véhicules électriques soit de qualité et qu’ils puissent se recharger a tout moment de la
journée. Des bornes indisponibles ou dysfonctionnelles peuvent impacter fortement les utilisateurs, en
particulier ceux qui sont dépendants des infrastructures de recharge ouvertes au public. La massification des
usages entrainera une pression plus forte sur les équipements, et il est nécessaire que la qualité de service
suive. En ce sens, le Siéml souhaite offrir un service de qualité en agissant a 3 niveaux :

- Garantir un taux de disponibilité maximale ;

- Optimiser la maintenance du réseau ;

- Remplacer ou rétrofiter les bornes en mauvais état de marche (notamment les bornes rapides),
pour diminuer les problemes de maintenance.

Responsable de I’action Autres acteurs / partenaires concernés
A &
SI(OML
i s e SPIC

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

L’installation, I'exploitation, la maintenance, la gestion monétique et la supervision des bornes de recharge
pour véhicules électriques et hybrides rechargeable du réseau Ouest Charge sont assurées dans le cadre
du marché actuel par I'opérateur SPIE, puis par Bouygues a partir de 2024 (pour la partie supervision et
exploitation) et un autre acteur non connu a ce jour pour la fourniture et maintenance. A travers le marché
actuel, SPIE est en charge d’assurer les opérations de maintenances préventive et corrective sur 'ensemble
des bornes, afin d’assurer un niveau de service de qualité pour les utilisateurs. L’objectif est de faire en sorte
que les bornes soient disponibles au maximum.

Cette amélioration de la qualité de service d’inscrit dans le budget alloué aux dépenses hors déploiements,
en lien avec 'action 2.2.

Risques identifiés et points de vigilance :

« Capacité du/des prestataire(s) a atteindre les objectifs fixés dans les marchés
» Un taux de disponibilité bas peut dégrader I'expérience utilisateur et affecter I''mage de marque du réseau;

* Prise en compte du facteur de saisonnalité : certaines bornes peuvent étre a saturation a certaines périodes
de I'année mais peu utilisées le reste du temps.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi

* Atteindre un taux de disponibilité de 98% (+ 10 | * Taux de disponibilité des bornes.
points par rapport & 2022), dans le cadre du | * Nombre d’opérations de maintenance.

marché de performance avec SPIE ; ¢ Budget de maintenance.
* Maintenir un réseau en bon état de marche tout en | * Indicateurs du service d’assistance usagers.
diminuant les dépenses de maintenance. * Proportion des sujets de qualité de service dans

les remontées faites au SDE.

* Optionnel : enquéte auprés des usagers sur la
satisfaction de la tarification.

Eléments de calendrier : Le Siéml étudiera le remplacement des bornes les plus défaillantes d’ici 2025. Un
point d’étape sur les taux de disponibilité sera également fait au moment du changement d’opérateur.
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Fiche-action n°2.4 : suivi de la mise en ceuvre du SDIRVE @

Descriptif de I’action :

Compte-tenu des fortes évolutions de la mobilité électrique attendues dans les années a venir et des
possibles évolutions des dynamiques du territoire, le schéma directeur a vocation a étre continuellement
ajusté. La stratégie et les objectifs opérationnels doivent donc faire I'objet d'un suivi et d'une évaluation
réguliere, via un outil de suivi opérationnel.

Cet outil de suivi opérationnel des actions de déploiement des bornes de recharge permettra de dresser
chaque année un bilan des 7 actions de la stratégie Siéml au regard de I'ensemble des objectifs opérationnels
du SDIRVE quel que soit le maitre d'ouvrage.

Responsable de I'action Autres acteurs / partenaires concernés
= Partenaires privés éventuels : pour
SI@ML l'accompagnement ponctuel et/ou la mise a jour des
st e éléments en ligne.

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

Le suivi opérationnel lui-méme ne nécessitera pas de moyens supplémentaires, mais les potentielles
évolutions et modifications du SDIRVE qu’il mettra en lumiére pourront amener le SDE a revoir le budget
nécessaire au développement et a I'entretien du réseau Ouest Charge.

Risgues identifiés et points de vigilance :

¢ Décorrélation entre le maintien et 'avancée des objectifs SDIRVE, et I'évolution de la réalité des besoins
du territoire ;

¢ Difficulté pour obtenir des informations sur les points de charge déployés par les autres maitres d’ouvrage.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi
¢ Suivre 'avancée des objectifs du SDIRVE ; ¢ L’outil de suivi opérationnel prendra en compte les
* Ré-évaluer ces objectifs au fil du temps. principaux indicateurs de suivi des autres fiches-

actions du SDIRVE, notamment: nombre de
points de charge déployés par le Siéml et budget
associé, , dépenses liées a la mise a niveau et
I'amélioration de la qualité de service du réseau
Sieml, taux de disponibilité moyen annuel des
bornes Siéml, tarifs appliqués, nombre de rendez-
vous bi-annuels avec le privé ainsi que les
nouvelles actions décidées dans le cadre de ces
rendez-vous et des instances de décision du Siéml
pendant le phase opérationnelle

Eléments de calendrier : I'outil de suivi sera mis en place en 2023 et mis & jour réguliérement, et lorsque
des évolutions notables du réseau le nécessitent.
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5.6.3 Fiches-actions en lien avec I’Axe 3

Fiche-action n°3.1 : Adaptations tarifaires §,

Descriptif de I’action :

L’enjeu pour le Siéml releve davantage d’'un manque de profitabilit¢ du réseau que d’'une capacité
d’investissement insuffisante. Afin d’atteindre un équilibre financier, le SDE envisage de modifier la
tarification.

Toutefois, le Siéml souhaite garder une tarification compétitive et accessible pour les conducteurs de
véhicules électriques et hybrides rechargeables. En effet, le syndicat a pour volonté que son réseau de
bornes soit attractif pour les utilisateurs et permette de démocratiser I'usage de I'électromobilité.

Le Siéml envisage d’augmenter ses tarifs, a partir de 2024 et une fois que les actions d’améliorations de la
qualité du réseau seront planifiées. Cette augmentation pourra étre assortie d’'une pénalité de temps apres
la fin de la recharge et ainsi éviter les véhicules ventouses. Pour ce faire, le SDE prévoit de mener davantage
de travaux de modélisation économique afin d’'allier au mieux réponse aux besoins des usagers et nécessités
économiques.

Responsable de 'action Autres acteurs / partenaires concernés
SI@ML Syndicats d'énergie limitrophes : connaissance des
niveaux de tarification pratiqués.
it

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

La mise en place de 'action passe nécessairement par une réflexion interne a continuer au sein du syndicat
d'énergie sur les principes de tarification, dont la prise en compte des véhicules ventouses par exemple.
Ensuite, il faudra prendre une décision sur la tarification & proposer, dans le cadre du futur marché qui sera
mis en place pour le réseau (en lien notamment avec la conjoncture économique).

Risques identifiés et points de vigilance :

« Lisibilité de la tarification : des criteres de tarification trop complexes diminueraient la lisibilité du codt de la
recharge (ce qui baisserait I'attractivité).

» Concurrence avec les réseaux privés : les acteurs des autres réseaux d'IRVE peuvent proposer une
tarification agressive pour attirer les usagers. Il est donc important d'observer au mieux le marché.

» Consistance avec les autres réseaux Ouest Charge : des tarifs trop différents d'un SDE a un autre
pourraient nuire a la compréhension des utilisateurs.

» Evolution des co(ts : la tarification devra étre adaptée et prendre en compte des parametres qui ne sont
pas tous connus aujourd’hui (taxation de I'électricité, évolution des colts de I'électricité).

* Nombre de recharge par an : le nombre de recharge par an n'est pas preévisible, il pourrait a la fois impacter
I'équilibre économique des bornes et étre impacté par un changement de tarification.

» Acceptabilité par les usagers : en fonction de la qualité de service et du montant.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi

Assurer un retour sur investissement (équilibre) | « Evolution des prix constatée par rapport aux tarifs en

mais aussi favoriser I'essor de I'électromobilit¢ | Vigueur a date du SD IRVE sur d'autres réseaux ;

 Evolution du nombre de recharges sur le futur réseau ;

» Dans le cas d'une modification future de la tarification :
comparaison du nombre de recharges effectuées avant
et apres I'adoption de la nouvelle tarification ;

sur le territoire.

Eléments de calendrier : modélisations financiéres d’ici fin juin 2023, et évolution des tarifs & partir de 2024.

110



elementenergy SDIRVE 49 — Rapport de stratégie

Fiche action 3.2 : ingénierie financiére et modalités d’installation et 2
d’exploitation -

Descriptif de I’action :

Le Siéml consacrera :

- Une enveloppe annuelle au financement des nouveaux déploiements
- Une enveloppe additionnelle d’ici 2025, pour couvrir les besoins de mise a jour ou de rétrofit

Une augmentation du budget de fonctionnement est également a prévoir, qu’il s’agisse de I'exploitation et
monétique des bornes additionnelles, de 'augmentation de certains colts (énergie) ou du changement
d’opérateur a venir en juin 2024.

En outre, le Siéml pourra compléter ou assurer une partie de ce budget via :

- Lerecours a des aides publiques

- La participation des communes au financement ou a I'exploitation des bornes : les communes et
EPCI ne participent actuellement ni aux frais d’opérations des bornes ni a leurs investissements,
mais la participation des communes est a I'étude par le SDE.

Responsable de I’action Autres acteurs / partenaires concernés
= Communes, EPCIEtat, Région, Département, ADVENIR (et
SI@ML autres mécanismes de soutien) : partenaires financiers a
AR datinarermng travers l'attribution de subventions et d'aides.

Organisation et moyens financiers potentiellement a mobiliser :

La décision d’impliquer les communes dans le financement, ainsi que les modalités exactes de la
participation des communes nécessitent de plus amples discussions avec les élus et les communes, qui
seront menées dans un avenir proche, pendant la phase opérationnelle du SDIRVE.

Risgues identifiés et points de vigilance :

Le déploiement de bornes représente un enjeu important d'un point de vue des investissements. Cela étant,
il ne faut pas négliger le poids des colts opérationnels, qui peuvent représenter une charge importante pour
le syndicat d'énergie et les collectivités du territoire si elles sont impliquées. Le Siéml sera attentif & leur
évolution.

Résultats attendus / Objectifs Indicateurs de suivi

¢ L’ingénierie financiére doit permettre de | ® Attribution du budget, & mettre en paralléle avec les

couvrir les objectifs de déploiements et indicateurs de suivi des déploiements et de la qualité de
de qualité de service. service.

Eléments de calendrier : tout au long de la phase opérationnelle entre 2023 et 2025. Le nouveau modéle
économique devrait étre validé en 2023.

5.7 Outil de suivi

Dans le cadre de I'élaboration du Schéma Directeur, un outil de suivi des actions de déploiement
des bornes de recharge a été développé, permettant de dresser 4 fois par an, durant la phase de
mise en ceuvre du SDIRVE, le bilan des actions décrites ci-dessus. L’outil retenu est un outil Excel
permettant un suivi simplifié et efficace des indicateurs de suivi listés dans les fiches-actions. Chaque
mise a jour de I'outil sera datée et permettra de suivre la progression des indicateurs par rapport a
I'objectif fixé.
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6 Synthéese de la concertation mise en place pour le SDIRVE

Le processus de concertation a été placé au centre de la réalisation du schéma directeur. Ainsi, les
parties prenantes du territoire (publiques et privées), ont été sollicitées tout au long de I'élaboration
du schéma directeur. Différents jalons clés ont structuré le processus de concertation a travers les
différentes phases du SDIRVE, comme récapitulé ci-dessous.

6.1 Phase de diagnostic

6.1.1 Concertation TEPDL

En 2021, I'entente régionale Territoire d’énergie Pays de la Loire (TEPDL) s’est engagée dans la
concertation des acteurs de la mobilité électrique de son territoire afin de développer une
compréhension précise de leur positionnement et de leurs attentes en matiére de développement
des infrastructures de recharge au regard de la mobilité électrique, notamment en ce qui concerne
la coopération avec les entités publiques du territoire.

Les Syndicats d’Energie de la région Pays de la Loire et le Département de la Sarthe sont engagés
(ou se préparent a s’engager) dans les schémas directeurs de déploiement des infrastructures de
recharge pour véhicules électriques et hybrides rechargeables. C’est dans ce contexte que les 4
Syndicats d’Energie (le Siéml, le SYDEV, le SYDELA et le TE53), le département de la Sarthe, et la
Région Pays de la Loire ont décidé de s’associer pour consulter les acteurs de la mobilité électrique
afin de mutualiser les efforts et permettre de faciliter un état des lieux précis des infrastructures de
recharge pour véhicules électriques a batterie, sans multiplier les sollicitations des acteurs de la
mobilité électrique du territoire de la région Pays de la Loire.

Cette concertation s’est structurée autour de deux phases, présentées ci-dessous : une premiere
phase de consultation des acteurs de la mobilité électrique puis un atelier de concertation permettant
d’évaluer les opportunités de coopération.

6.1.1.1 Consultation des acteurs de la mobilité électrique

Au cours de cette étude, 19 acteurs ont accepté de participer au processus de consultation dans le
cadre d’entretiens individualisés, afin d’appuyer les membres de I'Entente TEPDL dans la
préparation et la réalisation des schémas directeurs, dont celui du Siéml. Les sujets abordés lors
des entretiens ont porté sur les éléments de réflexion et de stratégie :

e présentation de la réflexion sur le développement des IRVE ;

e les attentes concernant la réalisation du SDIRVE ;

e lavision sur le rble des acteurs publics, notamment des SDE, dans le déploiement des IRVE
sur le territoire.

Un grand nombre d’acteurs ont démontré un intérét particulier pour le processus de concertation
initié et ont manifesté un désir de coordination plus important entre acteurs privés et acteurs publics
sur le développement des IRVE. Tous ces acteurs ont par ailleurs été interrogés pour connaitre leurs
projets de points de charge ouverts au public dans la région et notamment en Maine-et-Loire,
permettant d’avoir une vision des déploiements futurs.
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Figure 84 Acteurs privés consultés en 2021 dans le cadre de la concertation TEPDL

6.1.1.2 Atelier de concertation

En outre, cette phase de consultation au sein de ce groupement a permis notamment grace a I'atelier
de concertation, de travailler sur des grandes lignes directrices et communes a I'échelle du territoire
de la région Pays de la Loire. L’enjeu de I'atelier de concertation du 14 janvier 2022 a été notamment
d’évaluer les opportunités de coopération et de questionner la répartition des réles entre public et
prive.

L’atelier de concertation a permis de réunir un large panel d’acteurs, et de faciliter des échanges
structurants entre secteur public et secteur privé sur les principaux enjeux liés au déploiement de
bornes de recharge au niveau du territoire de la région Pays de la Loire et notamment en Maine-et-
Loire. Ce temps d’échange aura permis au Siéml de faire émerger de nombreux éléments de
diagnostic et de stratégie, qui ont ensuite été utilisés dans I'élaboration du SDIRVE.

En complément, la Région Pays de la Loire a initié un travail en amont en 2021 sur la définition des
grands principes d’'implantation des IRVE ultra-rapides pour aiguiller les acteurs privés et publics et
assurer une cohérence territoriale de 'ensemble des infrastructures de recharge en lien avec les
SDIRVE.

6.1.2 Sondage usagers

Dans le cadre de la phase de diagnostic, afin de recueillir un retour d’expérience qualitatif d’utilisation
du réseau Ouest Charge Siéml, 200 usagers ont répondu a un questionnaire soumis a I'ensemble
des abonnés du réseau en septembre 2022 pendant une durée de 3 semaines. Le questionnaire
comprenait a la fois des questions fermées, et des questions ouvertes dont les réponses ont ensuite
été catégorisées afin de permettre I'analyse. Les sujets portés au sein du sondage ont été :

e les habitudes de mobilité électrique ;

e les probléemes rencontrés sur le réseau ;

e |es pistes de d’améliorations souhaitées ;

e les points de satisfactions vis-a-vis du réseau Ouest Charge.

L’extraction des données brutes des réponses a été partagée au Siéml sous format tableur. En outre,
les principales conclusions ont été partagées dans le rapport de la phase diagnostic ainsi que lors
des principales réunions de concertations (voir ci-dessous). Les conclusions de I'analyse de ces
données ont permis une compréhension plus fine des comportements des usagers du réseau Ouest
Charge ainsi que de I'état du réseau.

Les usagers ont été invités a partager leurs contacts s'ils souhaitaient pouvoir étre recontactés dans
le cadre de I'élaboration du SDIRVE, ce qui a permis d’en inviter certains a I'atelier de concertation
de novembre 2022.
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6.1.3 Projets de déploiements

Les projets de déploiements d’IRVE sur le territoire du Maine-et-Loire ont été recensés via la
contribution du Siéml et d’acteurs privés. En complément des projets déja recensés en début 2022
dans le cadre de la concertation TEPDL, 15 entreprises privées ont été contactées en septembre
2022 pour les informer de I'élaboration du SDIRVE et recueillir de potentiels projets de déploiement
de leur cété. Dans I'ensemble, des projets ont été remontées par 3 entreprises : Vinci (ASF et
Cofiroute), Nissan, et Carrefour. Cette concertation a également permis d’informer les acteurs privés,
et d’inclure certains d’entre eux (tel que Station-e, sans projets de bornes en Maine-et-Loire a date
de la concertation), dans I'atelier de concertation de novembre 2022.

6.1.4 Restitution EPCI

Au cours des différentes phases composant I'élaboration du schéma directeur, I'analyse d’'état des
lieux de I'existant et les projections de scénario d’adoptions des véhicules ont été présentés a une
partie des 9 établissements publics de coopération intercommunale (EPCI). Par souci de praticité
pour les restitutions, les rendus ont été présentés par bassin de mobilité :

e Bassin de mobilité angevin le 27 octobre 2022, regroupant Angers Loire Métropole, Anjou
Loir et Sarthe, Vallée du Haut Anjou, Anjou Bleu Communauté et Loire Layon Aubance ;

e Bassin de mobilité Anjou Est le 19 janvier 2023, regroupant Baugeois Vallée et Saumur Val
de Loire.

Concernant le troisieme bassin de mobilité regroupant I'’Agglomération du Choletais et Mauges
Communauté, la restitution n’a pas pu avoir lieu. Cependant, leurs représentants ont assisté aux
COTECH du SDIRVE ainsi qu'a l'atelier de concertation de novembre 2022 et ont donc fait partie
intégrante de la concertation.

Ces échanges ont été a la fois informatifs et consultatifs, laissant le temps aux EPCI de poser des
questions, d’échanger entre eux, et de faire remonter leurs observations.

6.2 Phase de stratégie

6.2.1 Atelier de concertation

Un atelier de concertation a été organisé le 29 novembre 2022 & Angers, afin de réunir et faire
échanger une quarantaine d’acteurs du secteur privé (opérateurs et aménageurs de bornes), du
secteur public (EPCI, communes, offices publics pour I'habitat), et des représentants associatifs et
d'usagers (ACOZE, Avere), en présence du Siéml. Le gestionnaire du réseau de distribution
d’électricité Enedis, par ailleurs membre du COTECH de I'étude, a également participé a ces
échanges.

En introduction de I'atelier, les éléments de la phase diagnostic et de I'évaluation des besoins ont
été présentés aux participants. Ceux-ci ont ensuite été divisé en trois groupes : chaque groupe
comprenait des représentants du secteur public, du secteur privé et des représentants d’'usagers.
Cette répartition a été ainsi faite afin que chaque groupe échange a tour de réle sur les trois axes
décrits ci-dessous. Pour 'Axe A, chacun des 3 groupes a traité d’un seul type de recharge (un groupe
pour la recharge résidentielle publique, un groupe pour la recharge de transit, un groupe pour la
recharge de destination).
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Axe A : priorités de déploiements

Quel actew powr guele recharge : guelle
seralt Iz meiiteure réportition des
dfférents types de recharge {transit, &
destinotion, sur volrig) par type d'octeur
{secteur public ou privé), et & quels
emplacements sur fe territoire ? Quelle
logique de déplolement (mallinge, hub)
selon le type de recharge ?

Axe B : services aux utilisateurs

Concernant le service délivré aux utilisateurs,
quel guichet d’'occompagnement contocter pour
le déplolement de bomes si je suis une
entreprise / une collectivité / un porticulier 7
Quefles bonnes pratiques prendre en compte
pour o taeificotion (ex : au kWh ou & i minute,
selon I'heure ou le lieu de résidence, quelle prise
en compte de ka crise énergétique) 7

I

Axe C | coopération public-privé

Queties sont les ottentes du secteur privé
envers le secteur pubiiic, et du secteur
public envers le secteur prive, afin de
faciliter o coopérotion et la coordination
des déplorements ? Quelle(s) instancefs} ou
structure(s) mettre en place pour suhwe
cette colloboration ?

Figure 85: résumé des trois thémes traités par les participants de l'atelier de concertation de

novembre 2022

Un résumé des échanges est disponible en Annexe.

6.2.2 Atelier de stratégie

En janvier 2023, plusieurs échanges concernant I'élaboration de la stratégie du syndicat d’énergie

ont eu lieu :

- des réunions de travail avec les équipes techniques du syndicat d’énergie, tout au long du

mois de janvier ;

- un atelier de construction de la stratégie le 25 janvier 2023 en présence d’élus du Siéml.

Les objectifs de ces échanges étaient de :

- rappeler les enjeux et la démarche de I'élaboration de la stratégie ;

- présenter ou rappeler les résultats de I'évaluation des besoins et du reste-a-faire comme
outils d’aide a la réflexion stratégique du SDE ;

- les compléter avec la connaissance stratégique du territoire des élus ;

- identifier les enjeux du territoire et les prioriser ;

- définir les perspectives stratégiques pour répondre aux enjeux et chaisir in fine la stratégie
qui sera déployée sur le territoire.

A Tissue de ces réunions et de l'atelier avec les élus, les discussions ont pu faire ressortir les
orientations structurantes de la stratégie du syndicat d’énergie, éclaircissant son positionnement sur
le déploiement opérationnel de points de charge sur le territoire en 2025.
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7 Annexes

7.1 Scénarios d’adoption des VE & VHR : autres motorisations

Sur demande du Siéml et a titre indicatif, des fourchettes de projections de motorisation électrique a
hydrogéne ont été réalisées pour les véhicules utilitaires Iégers et les poids-lourds, et des projections
GNV ont également été réalisées pour les poids-lourds. Si ces énergies ne sont pas considérées
dans le SDIRVE, ces projections ont toutefois été prises en compte pour définir les scénarios
d’adoption des VE & VHR pour les véhicules utilitaires légers et, a titre indicatif, les poids lourds. Il a
été considéré que I'hydrogéne et le GNV seront trés marginaux pour les véhicules particuliers, d’ou
I'absence de projection du parc de véhicules particuliers a hydrogéne et & GNV. En effet, le parc de
véhicules légers a hydrogéne sera trés faible et il n’existe pas de stations de recharges pour
véhicules a hydrogéene en Maine-et-Loire. Les projections et scénarios nationaux et internationaux
suivent cette tendance dans le court a long terme. Concernant le GNV, le parc GNV est en
décroissance et les véhicules particuliers a GNV seront touchés par la fin des ventes de véhicules
thermiques a partir de 2035.

7.1.1 Projections en pourcentage du parc pour les véhicules utilitaires légers
hydrogéne et les poids-lourds hydrogéne et GNV

7.1.1.1 Les véhicules utilitaires légers

Comme pour les VE et les VHR, les scénarios existants de projections du parc de véhicules utilitaires
légers ont été passé en revue, afin de les prendre en compte dans la définition des scénarios de
projection du parc VE et VHR. Le graphique ci-dessous synthétise les hypothéses des différents
rapports concernant les projections des VUL a hydrogene.
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Figure 86 Hypotheses du parc de VUL électriques a hydrogéne en France ou en Europe (% du
parc total de véhicules)

Concernant le GNV, il est considéré que l'utilisation du GNV dans les véhicules utilitaires légers
tendra vers zéro a I'horizon 2050. La PEE 2023-2028 projette un parc de 40 000 VUL GNV en 2023
(soit 0,7% du parc de VUL francais, a parc constant) et 110 000 en 2028 (soit 1,9% du parc du VUL
frangais, a parc constant). LADEME inclut également le GNV dans ses scénarios, avec 10-20% de
GNV dans les flux (tonnes.km de marchandises) de VUL. Cependant, il faut rappeler que les VUL a
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GNV seront touchés par la fin des ventes de véhicules thermiques a partir de 2035, réduisant donc
les perspectives a horizon 2050. Le parc est d’ailleurs d’ores-et-déja en décroissance : entre 2017
et 2021, le parc de VUL a décru de -26% selon les données du Ministére de la Transition
Energétique’s.

7.1.1.2 Les poids-lourds

Les projections hydrogéne et GNV des poids-lourds ont également été passées en revue afin
d’affiner les projections VE & VHR des poids-lourds, bien que ceux-ci ne fassent pas partie du
périmétre du SDIRVE. Les graphiques ci-dessous synthétisent les projections pour les poids-lourds
électrique a hydrogéne.
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Figure 87 Hypothéses d’évolution du parc poids-lourds électriques a hydrogene en France ou en
Europe (% du parc total de véhicules), et zoom sur la période 2022-2030

Concernant les projections du parc de poids-lourds au GNV :

Les politiques publiques connues en 2019 (scénario « Avec Mesures existantes 2021 »)
mettent la flotte sur une trajectoire de croissance linéaire du parc de poids-lourds GNV
jusqu’en 2050, pour atteindre 24% du parc a cette date.

18 Ministere de la Transition écologique, janvier 2021. Les chiffres pris en compte sont ceux de la catégorie Gaz, qui inclut
le gaz naturel et le GPL d’aprés la note_descriptive_vul.pdf (developpement-durable.gouv.fr
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- Les premiéres analyses du rapport Transition(s) 2050 de 'ADEME montre des parts
variables du GNV selon les scénarios : cette motorisation est utilisée pour 13 a 34% des
tonnes.km de marchandises transportées par les poids-lourds.

Le graphique ci-dessous synthétise ces projections.
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Figure 88 : Hypothéses du parc de poids-lourds GNV en France ou en Europe (% du parc total de
véhicules)

7.1.2 Résultats : projections du parc de véhicules

7.1.2.1 Les véhicules utilitaires légers

A partir des différentes projections exposeées, le parc de VUL électriques a hydrogéne en Maine-et-
Loire est estimé entre 90 et 180 véhicules en 2025 et entre 360 et 1 350 en 2030, tel que synthétisé
dans l'illustration ci-dessous.

Tableau 23 Projections du parc de véhicules utilitaires Iégers électriques a hydrogéne

Projections du parc de VUL électrique a hydrogéne (en % du parc)

2025 2030 2040

Fourchette haute 0,2% 1,5% 12% 23%
Fourchette basse 0,1% 0,4% 1% 1,5%

Projections correspondante du parc de VUL électrique & hydrogéne
en Maine-et-Loire (en numéraire)

Tendance 2025 2030 2040 2050
Fourchette haute 180 1350 @ 11700 | 23220
Fourchette basse 90 360 910 1500

7.1.2.2 Les poids-lourds

A partir des différentes projections exposées, le parc de poids-lourds électriques a hydrogéene en
Maine-et-Loire est estimé autour de 10 véhicules ou moins en 2025 et entre 10 et 150 en 2030, tel
que synthétisé dans l'illustration ci-dessous.
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Tableau 24 Projections du parc de poids-lourds électriques a hydrogéene

Projections du parc de PL électriques a hydrogéne (en % du parc)

Tendance 2025 2030 2040
Fourchette haute 0,1% 1,7% 18% 35%
Fourchette basse ~0,0% ~0,0% 2,5% 5%

Projections correspondante du parc de PL électriques &
hydrogéne rechargeables en Maine-et-Loire (en numéraire)

Tendance 2025 2030 2040 2050
Fourchette haute 10 150 1760 3540

Fourchette basse <10 <10 240 500

Le parc de poids-lourds a GNV en Maine-et-Loire est estimé autour de 500 véhicules ou moins en
2025 et 890 en 2030, tel que synthétisé dans l'illustration ci-dessous.

Tableau 25 Projections du parc de poids-lourds a GNV
Projections du parc de PL GNV (en % du parc)

Tendance 2025 2030 2040 2050

Tendance 6% 10% 14% 24%

Projections correspondante du parc de PL GNV en Maine-et-
Loire (en numéraire)

Tendance 2025 2030 2040

Tendance 500 890 1340 2430

7.2 Calculs des émissions du scénario de référence d’adoption des
VE & VHR - détails

Comme indiqué dans la section dédiée de ce document, les facteurs d’émissions utilisés dans le
calcul des émissions sont ceux de la base carbone de 'ADEME (Agence de I'a Transition
Ecologique) et de 'HBEFA (Handbook Emission Factors for Road Transport), également utilisé par
'ADEME.

Tableau 26: sources des facteurs d'émissions utilisés®

Vehicules Carburant Facteur d'emission Annees utilisees Source
Monoxyde de carbone CO  g/km gazole/diesel | 2000, 2005,
VP & VUL Hydrocarbures HC g/km gazole/d!esel 2010, 2015, HBEFA
Diesel Pxydes d'azote Nox g/km gazole/diesel | 2020, 202,
Particules PM (type PM10) g/km gazole/diesel 2030
VP & VUL Emissions CO2 VP kg CO2/km 2018
iesel
v, [DeseTe Emissions CO2 VUL kgCO2e/t.km 2018 | ADEME
biodiesel
- - Emissions CO2 réseau électrique | kgCO2e/kWh 2021

Les autres facteurs utilisés sont issus de modéles de calculs Element Energy et de données
publiques, certains également utilisés dans le calcul de I'évaluation des besoins du SDIRVE :

19 Concernant les VUL, le coefficient de I'ADEME est par t.km. Le site de 'ADEME indique un taux de remplissage de 36%,
et les VUL font un maximum de 3,5 Tonnes : les émissions sont donc multipliées par 0,36*3,5
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- Un nombre de kilométres moyens par an, pour les VP et pour les VUL, pour 2025 et pour
2030. Pour les véhicules particuliers, une moyenne est effectuée entre le kilométrage des
déplacements pendulaires et celui des déplacements non pendulaires. Le modéle est basé
sur I'hypothése de la PPE d'une diminution des véhicules.km de 2% entre 2015 et 2028 pour
la mobilité routiere, des données de kilométrages du Ministére de la transition écologique.

- Laconsommation énergétique des VE et VHR en kWh par kilométre, par an, pour les VP et
pour les VUL, pour 2025 et pour 2030, sur la base de données constructeurs.

- La part du kilométrage des VHR passé en électrique ou en thermique, pour les VP et les
VUL, pour 2022, 2025 et 2030, sur la base de données constructeurs.

- L’age du parc, a considérer car les facteurs d'émissions de polluants de 'ADEME/HBEFA
sont différents selon I'année d'immatriculation du véhicule. Le modéle d'Element Energy
(données d'age du parc issues du Ministere de la transition écologique), distribue le parc
selon I'age des véhicules (par exemple, x% du parc a moins d'un an, x% du parc a 1 an, x%
du parc a 2 ans etc., de 0 a 30 ans d'ancienneté). Pour les VHR, il est considéré (de maniére
simplifiée) qu'il n'existe pas de VHR immatriculés avant 2015.

Enfin, un certain nombre d’hypothéses ont également été prises :

- L’estimation se concentre sur les véhicules particuliers et les véhicules utilitaires légers
uniguement.

- Le parc du scénario de référence est celui présenté dans le chapitre de scénario d’adoption
des VE & VHR. Pour les VUL, le parc total prend bien en compte la part de véhicules
hydrogénes prévue par le scénario, mais les émissions de ces véhicules ne sont toutefois
pas calculées ici, en raison de la trés faible part du parc du parc hydrogéne qui n’impacterait
pas les résultats finaux.

- Le parc du scénario de comparaison :

o dans ce scénario, le parc thermique suit I'évolution du parc total d'aprés le scénario
de référence, mais en considérant qu’aucun nouveau veéhicule électriqgue & VHR (et
hydrogéne) n’est immatriculé aprés I'année de référence — seuls des véhicules
thermiques neufs sont immatriculés. En d’autres termes, dans le scénario de
comparaison, seul le parc de véhicules thermiques augmente. Le parc total
augmente a la méme vitesse que dans le scénario de référence.

o dans ce scénario, le parc de VUL électriques correspond au parc reporté par le
Ministere de la Transition Energétique a janvier 2021 : 627 véhicules dont 3 hybrides
rechargeables. Comme indiqué au point précédent, le calcul considere ce parc
n‘augmente pas en 2025 et en 2030.

o dans ce scénario, le parc de véhicules particuliers VE & VHR correspond a celui
d'Enedis a fin juin 2022 : 9343 dont 69,31% (6476 véhicules) de VE et 30,69% de
VHR (2867 véhicules), dont on soustrait ensuite les 627 VUL (il est en effet supposé
que les 9343 véhicules indiqués par ENEDIS incluent les VUL). Le calcul considére
que le parc électriqgue n‘augmente pas en 2025 et en 2030 par rapport a 2022.

- Concernant les émissions du parc thermique, il est considéré un parc roulant au diesel, et
seules les émissions en amont et a la combustion sont prises en comptes, pas celles liées
a la fabrication des véhicules.

- L'HBEFA fournissant des facteurs d’émissions de polluants pour des dates a 5 ans
d’intervalle (2000, 2005 etc.), un méme facteur a été utilisé pour plusieurs tranches d'age de
véhicules (par exemple, le facteur d'émissions de 2020 est utilisé pour les véhicules
immatriculés entre 2020 et 2024).
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7.3 Estimation de la demande en kWh — détails

7.3.1 Demande en recharge ouverte au public sur tout le territoire des
véhicules immatriculés sur le périmetre

Dans cette partie, les quatre données d’entrée servant a estimer la demande en recharge ouverte
au public sur tout le territoire sont décrites. La demande en recharge (kWh) est estimée pour les
véhicules immatriculés du territoire et pour les trois catégories de recharge ouverte au public, a
I'échelle du territoire : recharge résidentielle publique, recharge de destination et recharge de transit.

7.3.1.1 Kilométrage des véhicules

Les kilométrages des VP, VUL, deux roues et taxis / VTC sont estimés grace a des études du
Ministere de la Transition écologique, et une enquéte réalisée aupres de 2000 conducteurs francais.
Les informations ont été consolidées dans le tableau ci-apres.

Par ailleurs, la programmation pluriannuelle de I'énergie (PPE) prévoit une diminution de 2% du trafic
(véhicules-kilomeétres) entre 2015 et 2028, qui entraine une diminution du kilométrage des VP, VUL
et deux-roues entre 2022 et 2030, prise en compte dans ce tableau.

Tableau 27 : Kilométrages supposés pour I'évaluation des besoins, par type de véhicules et

segment
Type de Kilométrage Kilométrage en Kilométrage en
véhicules ~ Scdment en 2022 2025 2030 Source
Enquéte
Pendulaires 13 500 km/ 13214km/an 12751 km/an consommateurs,
an Element Energy 2022
et Bilan _annuel des
VP transports _en 2019
bilan _de la circulation,
N 1 ki iniste
on 0500km/ 15 o05km/an 9918km/an Ministtre de la
pendulaires an Transition _Ecologique
(2020)
VUL - 14700km/ ) segkm/an 13885km/an Clalannuel  des
an transports _en 2019
bilan de la circulation,
Ministére de la
Deux- : 3016km/ 5 952km/an 2849km/an Iransition Ecologique
roues an (2020)

7.3.1.2 Consommation des véhicules

Des hypothéses sont prises pour la consommation en électricité des véhicules électriques et
hybrides rechargeables, en kWh / 100 km. Elles sont issues d’'une analyse détaillée des modéles de
VE et VHR existants ainsi que de projections sur les évolutions du marché a venir.

Les consommations des différents véhicules estimées en 2025 et 2030 se font sur la base d’analyse
des modeles existants en 2020 et de leurs consommations réelles constatées afin de prévoir la
consommation des véhicules a moyen et long terme en supposant des améliorations technologiques
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ou de changements de poids des véhicules par exemple?°, Ces valeurs sont consolidées dans le

tableau ci-dessous.

Tableau 28 : Hypothéses de consommation en électricité des VE et VHR

Type de

véhicules

Motorisation

21,6 kWh /100

19,9 kWh /100

18,6 kwh /100

VE km km km
VP
12,6 kWh / 100 13,9 kWh /100 14,3 kWh / 100
VHR?
km km km
32,7 kwWh / 100 31,3 kWh/ 100 29,6 kWh /100
VE
km km km
VUL
VHR! 15,7 kWh / 100 19,7 kWh / 100 20,0 kWh /100

km

km

km

7.3.1.3 Scénario de comportement des usagers

Dans le cadre de la modélisation, des scénarios de comportement de recharge ont été pris en
compte en fonction du type d’utilisateurs. Ces types d’utilisateurs sont définis par :

e Le type de véhicule utilisé ;
e L’accés a un stationnement privé ou non ;
e L'utilisation du véhicule pour des déplacements pendulaires ou non (VP uniqguement)

Ces scénarios de comportement permettent d’affiner la modélisation, puisqu’ils vont permettre
d’estimer le pourcentage de recharges réalisées sur chaque type de bornes : bornes de recharge a
domicile, sur le lieu de travail, résidentielle publique, en transit et a destination.

Véhicules avec accés a un stationnement privé

Les véhicules ayant acceés a un stationnement privé, se rechargeront presque exclusivement a
domicile et/ou sur le lieu de travail.

Le tableau ci-dessous propose les hypothéses sur le comportement de recharge des utilisateurs
pour des voitures (VE) pour le scénario ferme de I'étude SDIRVE, pour les véhicules avec acces a
un stationnement privé (ex : garage, parking de logement collectif).

Tableau 29 : Hypotheses de comportement de recharge des utilisateurs selon le type de véhicule
et l'accés a un stationnement privé ou non

Comportement de la recharge des utilisateurs, en % de la demande
annuelle de recharge (kWh), pour des véhicules non pendulaires
Accés aun
stationnement
privé Privé (Domicile/

Type de

véhicules (VE)

Résidentielle
En transit Destination
Lieu de travail) publique

20 ponnées brutes véhicules, échanges avec constructeurs, projections validées dans des études gouvernementales
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VP Oui 85% 0% 10% 5%

VUL Oui 90% 0% 10% 0%

A partir de la mise en perspective de différents scénarios de comportement sur les véhicules ayant
un acces au stationnement privé, on notera en particulier les points suivants :

e Les recharges de transit et de destination sont fortement influencées par la réglementation
(équipement des parkings non résidentiels, équipement des aires de services autoroutieres,
etc.).

e Le secteur privé se positionne fortement sur les recharges de transit et des destinations en
raison de leur rentabilité et faisabilité.

e Larecharge rapide en transit sera uniquement utilisée par les VE : les VHR se rechargeront
donc uniquement sur des bornes privées ou a destination.

Véhicules sans accés a un stationnement privé

L’enjeu des véhicules sans accés a un stationnement privé porte sur le choix entre la fourniture de
recharge résidentielle publique ou plutdt sur l'utilisation d’autres types de recharge ouverte au public
pour répondre aux besoins.

Pour les utilisateurs sans accés a un stationnement privé, plusieurs solutions sont possibles pour
répondre au besoin en recharge. En effet, les utilisateurs de véhicules électriques sans solution de
stationnement a domicile, et qui ne peuvent pas se recharger sur leur lieu de travail, sont entierement
dépendants des offres de recharge ouvertes au public. Dés lors, plusieurs options peuvent étre
envisagées pour répondre & leur besoin de recharge :

e Soit en favorisant le déploiement de bornes de recharge résidentielles publiques, situées a
proximité immédiate de leurs domiciles (dans les centres urbains et les centres bourgs par
exemple) ;

e Soiten favorisant le déploiement de bornes de recharge a destination et de transit, en misant
sur le fait que la recharge sera effectuée de maniere prioritaire en paralleéle d’activités
(courses, sport, visites touristiques) ou le long des grands axes (sur autoroute par exemple).

Ce constat a donné lieu a la création de deux scénarios de comportement des utilisateurs sans
stationnement prive :

e Scénario de recharge résidentielle publique : dans ce scénario, les conducteurs sans
stationnement privé bénéficient de bornes de recharge ouvertes au public de puissance
lente ou accélérée a proximité de leurs domiciles par exemple sur la voirie ou dans des
parkings locaux, permettant de répondre a prés d’1/3 de leur demande. Ces conducteurs se
rechargent également sur des bornes de recharge a destination (supermarchés,
administrations, etc.) et & proximité de grands axes routiers lors de leurs déplacements. Les
conducteurs pendulaires pourront également bénéficier de points de charge privés sur leur
lieu de travail.

e Scénario recharge a destination et de transit privilégiée : dans ce scénario, les
conducteurs sans stationnement privé utiliseront principalement des bornes de recharge
déployées sur des destinations (supermarchés, administrations, etc.) ainsi qu’a proximité de
grands axes routiers lors de leurs déplacements. Quelques bornes seront également
déployées dans les zones résidentielles ou un nombre relativement important de véhicules
sont garés dans la rue. Les conducteurs pendulaires pourront également bénéficier de points
de charge privés sur leur lieu de travail.
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En fonction des spécificités observées sur le territoire, le Siéml a choisi le scénario de recharge
résidentiel public.

Le tableau ci-dessous propose les scénarios de comportement de recharge des utilisateurs pour des
véhicules électriques (VE) ne disposant pas de stationnement privé, avec plus ou moins de bornes
résidentielles publiques :

¢ En noir dans le tableau : scénario de recharge résidentielle publique ;
e [Entre crochets en bleu dans le tableau] : scénario recharge a destination et de transit
privilégiée.

Tableau 30 : Hypotheses de comportement de recharge des utilisateurs selon le type de véhicule,
l'acces a un stationnement privé ou non, et si le véhicule est utilisé pour des déplacements
pendulaires ou non

Comportement de la recharge des utilisateurs, en % de la
demande annuelle de recharge (kWh)

Type de Acceés aun
véhicules  stationnement | Pendulaire Prive

(VE) privé (Domicile/ Résidentielle

En transit Destination
Lieu de publique
travail)

40%
Non 0% [0%)] 30% [10%] 150%) 30% [40%]
(]
VP Non
. 20%
Oui 45% [45%] 25% [10%)] (30%) 10% [15%)]
0
20%
VUL Non - 50% [50%] 20% [10%)] (25%) 10% [15%)]

Les bornes de recharge résidentielles publiques sont généralement sur le domaine public, les SDE
peuvent donc jouer un rdle important dans leurs déploiements. Le secteur privé se positionne peu
sur ce type de recharge, et répond au besoin via la recharge de transit ou de destination ou il se
positionne prioritairement.

Deux comportements sont proposés ci-dessus avec des degrés différents d'importance accordée a
la recharge résidentielle publique : un scénario ou des bornes de recharge résidentielles publiques
sont utilisées prioritairement par les utilisateurs de véhicules électriques a batterie et hybrides
rechargeables sans accés a un stationnement privé, et un ou les usagers utilisent principalement
des bornes a destination et de transit, et un peu de recharge résidentielle publique.

Pour rappel, les catégories de recharges ne sont pas cloisonnées. Certaines bornes peuvent donc
avoir une dimension hybride : par exemple, des bornes dites de « destination » pourront également
répondre a des besoins « résidentiels publics » pour les habitants a proximité. Le dépét des données
SDIRVE en Préfecture ne précisera que les puissances des points de charge, mais pas les
catégories de recharge, qui seront détaillées dans le document de stratégie également déposeé.

En conclusion, les comportements de recharge de tous les véhicules sont présentés dans les deux
tableaux ci-dessous :
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Tableau 31 : Comportement de recharge des utilisateurs qui disposent d'un stationnement privé

Comportement de la recharge des Utilfsateurs, en % de la demande annuelle de

Accis A un recharge (kWh)
Type de véhicules Motarisation stationnement Penmialees  prive (Domicile! d
privé Liew de travall) :.?w::dh En trunit

VE Oui Non [ 08 0% 5%

VHR Oui Non 50% 0% 0% 10%
tﬁ VP

VE Oul Qul GO o8 5% 5%

VHR QOui Oui 95% o 0% 5%

VE Oui GO o 10% o
h vuL

VHR Oui 90 o 0% 10%
383 Deuxroues VE Oui 5ot 0x o 10%

Tableau 32 : Comportement de recharge des utilisateurs qui ne disposent pas d'un stationnement

privé
Comportement de [a recharge des utilisateurs, en % de ls demande annuelle de
Acchs B un recharge [kWhi
Type de wihbcules Matarisation stathamnement Pendulaires  prive (Damsciles -
privé Lieu de travail) RonCEntiabe En transit
publique
¥E Hen Hom 1 30% 405 305
YHR Hen Hon 0 50% 0% 5%
@
VE Hen sl 45% 5% fuiid 1
WHR Hon Dus 45% 30% 13 I5h
VE Hon 50% 205 Fii: 105
n VUL
WHR Hon ' 50% 5% [ir3 15
S Deus-raves vE Hon o 2% o Fi )

7.3.2 Demande en recharge ouverte au public par IRIS

La demande en recharge calculée a l'étape précédente sur la base du kilométrage, de la
consommation des véhicules et du comportement de recharge des utilisateurs est ensuite répartie
sur les IRIS du territoire selon plusieurs indicateurs :

e Lademande en recharge résidentielle publique est répartie proportionnellement au nombre
estimé de véhicules sans stationnement privé dans les IRIS par rapport au reste du territoire
— voir section 4.2.1 ;

¢ Lademande en recharge de destination est répartie selon le nombre de places de parkings
ouverts au public dans les IRIS — voir ci-dessous ;

e Lademande enrecharge de transit est répartie selon le trafic routier et le nombre de stations-
services dans les IRIS — voir ci-dessous.

7.3.2.1 Recharge de destination : localisation des destinations des conducteurs

L’identification des zones de destinations clés sur le territoire est fondamentale pour cibler les zones
a équiper prioritairement. La localisation des points de charge a destination est déterminée par les
zones ou se situent des équipements et parkings ou se rendent les conducteurs pour des activités.

La densité des parkings permet d’identifier les zones les plus propices pour de la recharge a
destination ouverte au public : zones commerciales, administrations, zones de loisirs, etc. La majorité
des parkings situés a proximité de ces destinations sera soumise aux obligations d’équipements en
IRVE ouvertes au public.
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La localisation des points de charge a destination est donc déterminée en considérant les
localisations des points d’intérét (« équipement » selon 'INSEE). La demande de recharge a
destination calculée a I'étape précédente est ainsi répartie entre les IRIS proportionnellement au
nombre d’équipements, pondérés par son attractivité, de I'IRIS par rapport au reste du territoire.

7.3.2.2 Recharge de transit : trafic routier sur les axes principaux du territoire

A l'instar de l'identification des zones de destinations, 'identification des zones dites de transit sont
un enjeu dans linstallation d’équipement afin de favoriser les longs trajets en véhicules
rechargeables. La localisation des points de charge de transit sera déterminée par les zones a
proximité de forts trafics routiers et des stations-services.

Le besoin en points de charge de transit ouverts au public concerne les zones avec un fort trafic
routier, ou les conducteurs de passage pourraient se recharger lors d’'une pause. Les points de
charge installés sont rapides ou ultra rapides, généralement entre 100 et 350 kW.

Les zones a besoin de transit sont déterminées par :
e Le trafic routier sur le réseau routier national (source : comptage routier sur data.gouv.fr);

e La localisation des stations-services (source : Base permanente des équipements de
I'INSEE).

La recommandation pour ce genre de sites est de privilégier les « hubs » de recharge regroupant
plusieurs points de charge (au moins 4), sur des localisations stratégiques, plutét que multiplier les
sites avec uniguement 1 ou 2 points (dans la mesure du possible). Ces hubs sont alloués aux IRIS
pour lesquels la demande est la plus forte (proximité des axes routiers a fort trafic et de stations-
services).

Les grandeurs de trafic routier (réseau routier national et réseau routier secondaire) et de nombre
de stations-services sont évaluées au niveau de chaque IRIS. La demande de recharge de transit
(kWh) calculée a I'étape précédente est ainsi répartie entre les IRIS proportionnellement au trafic
routier observé dans chaque IRIS (en véhicules.km calculés a partir des données de comptage
routier) et au nombre de stations-services, par rapport au reste du territoire2!. Pour les points de
recharge de transit spécifiguement, comme expliqué plus haut, il est privilégié des « hubs » de
recharge d’au moins 4 points quand cela est possible, plutét qu’'une multiplication de points de charge
individuels.

7.4 Estimation du besoin en points de charge pour les véhicules
immatriculés sur le territoire — détails
La demande en recharge estimée a la section précédente pour chaque IRIS du territoire est ensuite

traduite en nombre de points de charge qui permettront d’y répondre, par catégorie de recharge. Les
hypothéses sous-jacentes sont détaillées dans cette section.

7.4.1 Puissance de recharge

En premier lieu, il faut souligner que la puissance de recharge moyenne observée lors de la recharge,
utilisée dans la modélisation, est différente de la puissance nominale qui caractérise le point de
charge.

21 Un méme poids est attribué au nombre de stations-services par rapport au reste du territoire, et au trafic routier observé
dans I'IRIS par rapport au reste du territoire.
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Par exemple, a ce jour, aucun véhicule léger ne peut recharger a 350 kW sur un point de charge 350
kW (et méme si cela était possible, le taux de 350 kW ne serait maintenu que quelques minutes).
Pour chaque catégorie de point de charge (recharge résidentielle, recharge destination, recharge
transit), des hypothéses de puissance de recharge moyenne par type de véhicules sont faites. La
puissance de recharge des véhicules augmente ensuite avec le temps, en raison de meilleures
performances de recharge des batteries.

Les hypotheses a plus long-terme ont une plus grande incertitude, et une veille des évolutions
technologies et une observation des puissances effectivement atteintes sur les bornes existantes
seront donc nécessaires pendant la mise en place des bornes aprés I'adoption du SDIRVE.

Tableau 33 : Puissance de recharge supposée d’un VE sur les différentes catégories de points de
charge, et puissances des points de charge installés (source : données brutes constructeurs,
échanges avec constructeurs

Catégorie de

2030 Points de charge installés

recharge
Residentielle 7 KW 7 KW 100% de lents (< 7 kW)

publique

75% d’accélérés (7-22 kW)

Destination 12 kW 15 kW et 25% de rapides (dont 24

kw DC)
o, v - 1 >
Transit 100kw  130kw  00%d ”'”iv'ila)p'des (2150

7.4.2 Utilisation des points de charge

L'utilisation des points de charges contribue au résultat du nombre de points de charge nécessaires
par IRIS, elle permet de faire varier ce nombre final en estimant le nombre moyen d’heures par jour
durant lesquelles un véhicule est branché et rechargé sur le point de charge.

Comme la puissance de charge, l'utilisation moyenne des points de charge augmente également
avec le temps. Le point de départ suit la tendance observée au moment de I'élaboration du SD IRVE
sur les points de charge existants, c’est-a-dire une utilisation propre au territoire selon ses spécificités
et qui augmente fortement au cours du temps.

A long terme, avec 'augmentation du parc de VE et VHR, il est attendu une augmentation de
I'utilisation des points de charge pour atteindre un palier, autour de 5-6h/j suivant les catégories de
recharge.

Comme pour la puissance de recharge, il sera nécessaire de suivre I'augmentation de I'utilisation
des points de charge existants. Les hypothéses prises dans la modélisation sont issues de rapports
(ICCT), de discussions avec les opérateurs et constructeurs, et de I'analyse de données réelles
d’utilisation.

Sur la base de ces éléments, l'utilisation moyenne des points de charge suivante a été utilisée,
suivant les catégories de recharge et les années.
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Tableau 34 : Utilisation estimée des points de charge - utilisation de base

Catégorie de

recharge
Résidentielle publique 3 hljour 5 hljour
Destination 4 hljour 6 h/jour
Transit 3,5 hljour 5 hijour

7.5 Estimation du besoin en IRVE pour les visiteurs (tourisme) - détails

Afin de prendre en compte la totalité du besoin en points de charge ouverts au public sur le territoire,
une intégration des besoins des visiteurs du territoire du Maine-et-Loire en paralléle de I'estimation
du besoin en IRVE des véhicules immatriculés sur le territoire est clé dans cette étude. L’estimation
des besoins en recharge ouverte au public des visiteurs est estimée en étudiant le pic touristique du
territoire, et la localisation des hébergements touristiques, des sites touristiques, ainsi que des
principaux axes routiers.

Absorption des pics de fréquentation

Chaque territoire observe chague année, un voire plusieurs pics de fréquentation autour de dates
assez stables au fil des années. Les dates varient en fonction des caractéristiques du territoire et
des habitudes de visite des touristes. Le dimensionnement de linfrastructure de recharge
principalement dédiée au tourisme a été réalisé en considérant le pic de fréquentation (en nombre
de nuitées) pour le territoire, précisé en partie 4.2.3, pour en déduire un nombre de VE/VHR de
visiteurs en simultané sur le territoire.

Par conséquent, I'enjeu a été de déterminer la couverture du besoin en IRVE des visiteurs en
fonction du pic de fréquentation, grace aux graphiques de nuitées fournis par les observatoires de
tourisme.

e En effet, si la forme du pic de fréquentation est singuliére et éphémere (forme d’'un V
inversée avec un pic trés ponctuel I'été ou I'hiver), il n’est alors pas pertinent de proposer
une couverturea 100% du pic puisque ces points de charge ne serviraient qu’a cette courte
période.

e Alinverse, sila forme du pic de fréquentation s’étale dans le temps (forme d’un U inversée,
avec souvent deux pics d’amplitude importante et de longue durée, I'été et I'hiver), il devient
intéressant de couvrir ce besoin & 100%.

Pour ce faire, un seuil a été fixé, a hauteur de 75% du pic (en nombre de nuitées) :

e Sion observe que ce seuil de fréquentation est dépassé pendant 6 semaines ou plus par
an, l'infrastructure a été dimensionnée pour répondre a 100% du pic.
e Sinon, elle I'a été pour 75% du pic. Ce pourcentage s’applique au territoire du Siéml.

Pour conclure, si la fréquentation touristique est proche du pic sur plus d’un mois par an, alors
linfrastructure a été dimensionnée en fonction du pic. Sinon (un mois ou moins par an), seule une
fraction du pic est utilisée : dans cette situation, on s’attendra a avoir des bornes plus utilisées durant
les périodes (relativement courtes) de trés forte affluence qu’en cas de dimensionnement avec 100%
du pic, a parc de VE/VHR constant.
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La fréquentation (en nombre de nuitées touristiques) quantifie donc le besoin recharge ouverte au
public, qui est ensuite réparti parmi les 3 catégories de recharge considérées dans I'analyse, suivant
différents critéres :

e Recharge résidentielle publique : le besoin en recharge est réparti suivant la localisation des
hébergements touristiques. Le besoin est réparti proportionnellement au nombre de lits
touristiques dans I'lRIS considéré, par rapport a tout le territoire ;

e Recharge de destination : le besoin en recharge est réparti suivant la localisation et la
fréquentation des sites touristiques principaux du territoire, ainsi que la localisation des
hébergements touristiques. Le besoin est réparti proportionnellement a la fréquentation
totale des sites touristiques et au nombre de lits touristiques de I'lRIS considéré, par rapport
au reste du territoire?? ;

e Recharge de transit : le besoin en recharge est réparti suivant les flux routiers sur le territoire
et la localisation des stations-services, selon la méme régle que la demande en recharge de
transit des véhicules immatriculés sur le territoire (voir 7.3.2).

Enfin, les hypothéses suivantes ont été utilisées pour estimer le nombre de véhicules électriques et
hybrides rechargeables de visiteurs au moment du pic :

e Part de visiteurs utilisant la voiture pour leur séjour : 72,4%323
e Taux d’occupation des voitures : 2,25 personnes / voiture?*

Le % de VE/VHR parmi les voitures des visiteurs est supposé égal au % de VE/VHR constaté sur le
territoire pour 'année considérée (voir section 3.2.1). Comme présenté sur le diagramme en section
4.2.3, le nombre de points de charge estimé principalement dédiés aux visiteurs est ensuite déduit
en appliguant au nombre de VE/VHR des visiteurs un ratio de VE/VHR par PDC, pour chaque
catégorie de recharge. Ce ratio de VE/VHR par PDC pour chaque catégorie de recharge est celui
observé lors de 'estimation des besoins en PDC ouverts au public pour les véhicules immatriculés
du territoire, calculé lors de I'étape précédente (voir section 4.2.2).

7.6 Mise aniveau

Cette section présente les criteres appliqués aux points de charge existants déployés par le syndicat
d’énergie, dans le cadre des recommandations de mise a niveau des bornes existantes présentées
dans la section.

7.6.1 Mode de paiement

Pour payer une session de recharge, un utilisateur peut avoir plusieurs possibilités listées ci-
dessous :

e Paiement via un badge / I'application mobile du réseau — par exemple, proposer un
badge a ses abonnés permettant d’accéder aux bornes ainsi qu’une application mobile ;

e Paiement via un opérateur de mobilité tiers, via un badge permettant 'accés a la borne ;

e Par paiement a I’acte (voir ci-dessous). La recharge a I'acte est « la faculté pour I'utilisateur
d’un véhicule électrique d’accéder a la recharge et au paiement du service de recharge sans
étre tenu de souscrire un contrat ou un abonnement avec un opérateur de mobilité ou avec
I'opérateur de l'infrastructure considérée » (source : ADVENIR). Il peut s’agir d’un paiement

2 e méme poids est attribué a la fréquentation des sites touristiques, et au nombre de lits touristiques.

2 Part de la voiture dans le mode de transport principal pour les voyages a plus de 80 km vol d'oiseau (source : Enquéte
mobilité des personnes 2019)

2 Taux d’occupation des voitures pour les trajets longue distance (hors avion) en 2019 (source : MTE, Se déplacer en voiture
: seul, a plusieurs ou en covoiturage ?)
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via un terminal de carte bancaire, via un paiement sans contact, via une application mobile
ou encore via un code QR permettant d’accéder a un site internet de paiement.

Le décret n° 2021-1561 du 3 décembre 2021 fixe des orientations concernant la possibilité de se
recharger a I'acte (c’est-a-dire sans avoir besoin d’étre abonné au réseau de la borne concernée).
Ainsi, la recharge a I’acte doit étre obligatoirement possible a partir du 01/07/2022 pour les
bornes de recharge installées apres le 14/01/2017. Le non-respect de cette obligation est passible
d’'une amende administrative pour 'aménageur d’'un montant maximum de 300 euros par points de
recharge concernés.

En outre, la révision de 'AFIR (Alternative Fuel Infrastructure Regulation ou Réglement sur le
déploiement d’une infrastructure pour carburants alternatifs) au niveau européen pourrait également
renforcer les exigences concernant la recharge a I'acte. Parmi les options étudiées, la possibilité
d’'imposer certains types de paiements a I'acte (par exemple un terminal de carte bancaire pour les
bornes les plus rapides) est évoquée. Les derniers amendements du texte (octobre 2022) stipulent
que, pour les bornes déployés aprées en vigueur du texte, et pour toutes les bornes a partir de 2027,
une option de paiement par carte physique (avec ou sans contact) ou dématérialisée serait
obligatoire : "Les exploitants de points de recharge acceptent les paiements électroniques effectués
par I'intermédiaire des terminaux et dispositifs utilisés aux fins des services de paiement, parmi
lesquels les lecteurs de cartes de paiement ou les dispositifs munis d’une fonctionnalité sans contact
et permettant au moins de lire les cartes de paiement"?5, Cela n’est toutefois pas encore été validé :
la version finale de la Régulation est attendue pour la premiére moitié de 2023, avec des objectifs
finaux potentiellement moins ambitieux que ceux décrits dans les amendements les plus récents du
texte.

7.6.2 Mesure de larecharge

A date, de nombreuses bornes de recharge ouvertes au public proposent une tarification au temps
passé sur I'IRVE. L’inconvénient de cette tarification est que le prix payé dépend des modéles de
véhicules, ceux pouvant se recharger a une puissance plus élevée payant moins cher pour une
méme quantité d’électricité transmise. En effet, la puissance de recharge d'un véhicule n’est
généralement pas égale a la puissance nominale du point de charge : par exemple, quasiment aucun
véhicule ne rechargera a 350 kW sur une borne de cette puissance. La puissance sera inférieure et
variera fortement suivant les modéles.

La facturation des kWh consommés lors d’une recharge est ainsi vue comme plus équitable pour
I'utilisateur. L’ajout d’'une composante minute si besoin pour contrer des effets indésirables comme
les véhicules ventouses est souvent envisagée : cela permet de forcer les conducteurs a retirer leur
véhicule du point de charge quand la recharge est finie, via une tarification dissuasive. Pour proposer
une facturation aux kWh consommeés lors de la recharge, un point de charge AC doit disposer d’un
compteur certifié MID (Measurement Instruments Directive, voir la directive 2014/32/UE du
Parlement Européen). Pour les points de charge DC, une certification nationale a été mise en place
par la décision n°® 22.00.570.001.1 du 1er mars 2022 relative aux compteurs d’énergie électrique a
courant continu — la directive européenne MID ne couvrant pas a ce jour les compteurs DC.

Comme le précise l'arrété du 1er aoat 2013 relatif aux compteurs d’énergie électrique active, les
compteurs MID installés sur les points de charge AC doivent faire I'objet d’'un contrdle en service. Il
peut s’agir d’'une vérification périodique tous les 10 ans, qui comprend un examen administratif et
des essais métrologiques (articles 20 a 24 de l'arrété), ou d’'un contréle des compteurs en service
par leur détenteur en cas d’autorisation par décision du préfet du département (article 25 de l'arrété).
En cas de vérification périodique, elle est réalisée par des organismes agréés par le préfet du
département, qui a en pratique délégué cette compétence aux services régionaux de métrologie

25 Textes adoptés - Déploiement d’une infrastructure pour carburants alternatifs - Mercredi 19 octobre 2022 (europa.eu)
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légale au sein des DREETS (Directions régionales de I'économie, de I'emploi, du travail et des
solidarités, voir a 17:35 du webinaire Mobilité électrique : la réglementation sur le comptage d’énergie
évolue du LNE).

Pour les compteurs sur des bornes DC, la LNE indique (voir & 23:10 du webinaire Mobilité électrigue
. la réglementation sur le comptage d’énergie évolue du LNE) que le contrble en service doit
également étre réalisé tous les 10 ans par un organismes agréé par le préfet du département, qui a
en pratiqgue délégué cette compétence aux services régionaux de métrologie Iégale au sein des
DREETS.

L’installation a posteriori (rétrofit) d’'un compteur MID propre a un point de charge AC est estimé a
500 € par point de charge par le guide SDIRVE.

7.6.3 Types de prises

Depuis la mise en place de la Directive sur le déploiement d'une infrastructure pour carburants
alternatifs par I'Union Européenne et son application en France via le décret n® 2017-26 du 12 janvier
2017, les prises Type 2 (Mennekes) et CCS (Combo 2) sont devenues les standards sur le continent
et dans le pays pour la recharge AC et DC respectivement, et sont maintenant obligatoires. Cette
Iégislation vise a rendre la recharge beaucoup plus simple a travers I'Europe. Cela a entrainé la
majorité des nouvelles IRVE a s’équiper de ce type de prises.

Ainsi, beaucoup d'IRVE AC moins récentes ont maintenant des standards de prises obsolétes,
comme les prises industrielles commando (CEE), ou les connecteurs de type 3C. Ce dernier est en
particulier assez courant sur les points de recharge AC plus anciens en France, qui pour certains ne
disposent pas de prise Type 2 comme demandé par le décret cité ci-dessus.

7.6.4 Protocole de communication et recharge intelligente

La recharge intelligente ou “smart charging” des VE est de plus en plus importante pour
décongestionner les réseaux électriques locaux, maintenir le colt d'exploitation des réseaux de
points de recharge a un niveau bas et maximiser la consommation d'énergie renouvelable. Le
matériel et les logiciels doivent étre compatibles avec certaines normes et certains protocoles de
communication afin de fournir les données et les services nécessaires a la recharge intelligente de
maniére slre et sécurisée.

La fonctionnalité minimale de la recharge intelligente est la capacité de démarrer et d'arréter la
recharge du véhicule en réponse a un signal externe, telle qu’'une commande directe d'un opérateur
de point de charge, permettant par exemple des modulations de puissances. Le protocole OCPP
permet la communication entre les bornes de recharge et le systeme informatique (« back office »)
de l'opérateur. La norme OCPP 1.6 (Open Charge Point Protocol) est actuellement la norme
industrielle la plus répandue pour que les points de recharge répondent aux signaux de commande
d'un systéme extérieur et est compatible avec la plupart des autres normes.

La norme OCPP 2.0, moins répandue pour l'instant, est par ailleurs compatible avec la norme I'|SO
15118, qui permet la communication de la borne au véhicule et du véhicule a la borne, et de la
recharge intelligente a différentes puissances et dans différentes directions, permettant donc le
« Vehicle to grid » (V2G), qui consiste a injecter I'électricité contenue dans une batterie de véhicule
vers le réseau électrique. 1ISO 15118 rendrait par ailleurs possible la technologie Plug & Charge :
cette méthode permet notamment au véhicule d’étre reconnu directement par le point de charge au
moment du branchement, le conducteur ne devant ainsi plus s’authentifier via un badge ou une carte
de crédit pour payer. L'utilisation d'ISO 15118 n’est pas encore généralisée, mais pourrait le devenir
pour assurer I'avenir des IRVE et I'interopérabilité a long terme.
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Enfin, le dernier critere évoqué par le guide SDIRVE est la capacité du point de charge a répondre
a un signal du réseau électrique pour moduler les appels de puissance. Si cette capacité est évoquée
comme une amélioration importante pour permettre le pilotage de la demande en électricité de la
recharge, sa faisabilité technique est a date peu voire pas prouvée en France. De nombreux projets
expérimentaux sont néanmoins en cours dans le pays et a l'international (smartgrids-cre).

Regardant la recharge intelligente, les dernieres modifications de I'AFIR stipulent que, a partir de
I'entrée en vigueur du texte (qui n’a pas encore été adopté), "les exploitants de points de recharge
veillent a ce que tous les points de recharge nouvellement installés ou rénovés ouverts au public
gu’ils exploitent permettent la recharge intelligente". L’AFIR prévoie également que les exploitants
de bornes de recharges intelligentes mettent a disposition "a intervalles réguliers et en temps réel"
les informations recues des gestionnaires de réseau de transport et des fournisseurs d’électricité
concernant "la part d’électricité renouvelable dans le réseau de transport et les émissions de gaz a
effet de serre associées", ainsi que des prévisions associées (lorsqu'elles sont disponibles).

7.6.5 Connexion internet

Les bornes de recharge nécessitent une connexion constante avec le systeme informatique (« back-
office ») de 'opérateur via internet, et cette connexion est généralement fournie par un réseau mobile
ou cellulaire. Avec I'introduction de la 4G et plus récemment de la 5G, les opérateurs de réseaux ont
commencé a annoncer des plans de fermeture des réseaux 2G et 3G dans la prochaine décennie?s.
Il est attendu que la 2G continue jusqu’en 2025, en raison de son utilisation pour des équipements
de faibles puissances connectés a internet (loT). Ainsi, le réseau Orange, I'un des principaux en
France, a annoncé fermer son réseau 2G en 2025 et son réseau 3G en 2028%7,

Ainsi, tout réseau de recharge désirant s’adapter aux futures modifications des réseaux internet
pourrait considérer remplacer les modems 2G/3G utilisés par des modems 4G pour permettre une
opération des bornes plus longue.

7.7 Restitution de I’atelier de concertation

La section ci-dessous synthétise les principales remarques des participants durant les discussions
de l'atelier de concertation qui a réuni le secteur privé, le secteur public, et des représentants
d’'usagers le 29 novembre 2022 4 Angers. Une version plus développée a été partagée avec le Siéml.
La présente version consolide les remarques des participants pour les 3 axes de discussions, sans
distinction de groupes de discussions.

A noter, les éléments présentés ci-dessous témoignent des contributions apportées par les différents
participants, et ne reflétent donc pas des analyses réalisées par Element Energy.

Axe A

Quelle serait la meilleure répartition des différents types de recharge (transit, a destination, sur voirie)
par type d’acteur (secteur public ou privé), et a quels emplacements sur le territoire ? Quelle logique
de déploiement (maillage, hub) selon le type de recharge ?

Répartition de I'effort entre le secteur public et le secteur privé :
Concernant la recharge de transit :
. Le secteur public doit intervenir en cas d’absence d’initiative privée.
e Le secteur privé intervient pour les déploiements sur le réseau autoroutier, tandis que le
secteur public peut intervenir sur les nationales/départementales lorsqu’il détient du foncier.
Concernant la recharge de destination :
e  Selon la localisation, il faut distinguer le caractére public ou privé du foncier.
e  Pour le foncier public, différents modéles d’exploitation existent (DSP — délégation de service
public, AMI — Appel a manifestation d’intérét, AOT — Autorisation d’occupation temporaire
du terrain, contrats de concession).

2 Source: A Complete Overview of 2G & 3G Sunsets — 10T - Global Cellular Connectivity for 0T
27 https://reseaux.orange.fr/actualites/arret-2g-3g-en-france
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e Une collectivité initiatrice d’'un déploiement a vocation de service public conserve une marge
de contréle sur le service proposé aux usagers (par exemple, concernant la tarification).

e La nécessité de maintenir une concurrence entre les acteurs a été évoquée.

Concernant la recharge sur voirie :

e Les caractéristiques locales sont a prendre en compte (taille de la commune, accés a un
stationnement privé...)

e La complexité des procédures administratives a été soulignée, quand le secteur public fait
appel au secteur privé pour les déploiements. Les AOT permettent de simplifier le
processus.

Priorités géographiques et logique des déploiements :
Concernant la recharge de transit :

e Les déploiements doivent tenir compte des caractéristiques des territoires (par exemple : les
bornes ultra-rapides sont nécessaires sur autoroutes, mais des bornes de plus faible
puissance sont suffisantes sur les axes secondaires).

e Certaines bornes peuvent avoir un usage hybride (par exemple : bornes de forte puissance
sur parkings de supermarchés)

Concernant la recharge de destination :

. La puissance (et, plus globalement, la logique de déploiement) dépend de I'usage projete,

et notamment de la longueur d’arrét sur site qui en découle.
Concernant la recharge sur voirie:

e Lapuissance nécessaire n’a pas fait consensus, entre les participants considérant que < 7,4
kW est suffisant pour 'usage résidentiel, et ceux mettant en avant un besoin de 11 ou 22
kW pour améliorer le taux de rotation et adresser les besoins des visiteurs a destination.

. Les participants ont considéré qu'’il n’est pas réalisable d’équiper a terme I'ensemble des
places de stationnement dans les centres urbains. Il sera donc nécessaire de prioriser des
zones stratégiques, utiles aux usagers.

e Les déploiements doivent présenter une cohérence « puissance, prix, usages » permettant
de répondre aux besoins des usagers.

. Les déploiements doivent tenir compte des nouveaux standards technologiques, via le
déploiement de bornes évolutives.

Axe B

Concernant le service délivré aux utilisateurs, quel guichet d’accompagnement contacter pour le
déploiement de bornes si je suis une entreprise / une collectivité / un particulier ? Quelles bonnes
pratiques prendre en compte pour la tarification (ex : au kWh ou a la minute, selon I'heure ou le lieu
de résidence, quelle prise en compte de la crise énergétique) ?

Remontée des besoins : qui contacter et quelles problématiques résoudre

. Il'y a consensus sur le besoin de centraliser les demandes de bornes, et de trouver une
organisation entre habitants, communes et aménageurs d’IRVE, pour répondre aux
demandes et remontées de besoins des habitants.

e La Mairie a été identifiee comme premier interlocuteur de proximité pour les habitants, pour
les déploiements ou pour des questions sur la reglementation. Certaines Mairies font ensuite
remonter le besoin au Siéml.

. L’AVERE peut étre un guichet pour certaines informations, des entreprises lui adressent
leurs besoins. Un équilibre est & trouver entre les besoins trés techniques — qui
demanderaient a 'AVERE de faire office de bureau d’études — et le besoin de pédagogie et
de vulgarisation.

. Le systeme de bornes a la demande peut permettre d’interroger les utilisateurs sur les
localisations a équiper, mais seuls les utilisateurs existants de VE-VHR connaissent leurs
besoins.

. Les EPCI peuvent avoir une vision a une échelle plus large que les communes (ex : besoins
d’installation de bornes sur les futurs pdles multimodaux).

e  D’autres acteurs ont été mentionnés, comme ENEDIS ou les communes avec ZFE.

e Les AOT et AMI peuvent faciliter la coordination entre opérateurs et communes pour
identifier les localisations des déploiements.

e Un numéro pourrait étre mis a disposition des habitants.
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e Les bailleurs et copropriétés devraient étre incités a déployer (équipements des parkings
pour diminuer le besoin de recharge résidentielle publique) et a rendre possible le droit a la
prise (qui permet a tout utilisateur d’installer un point de charge a ses frais), mais les co(ts
sont un frein.

e Des évenements, comme le salon du Véhicule Electrique (organisé chaque année par le
Siéml), permettent de communiquer auprés des entreprises et particuliers.

e Au-dela de l'interlocuteur a trouver, des problématiques ont été citées: accés au foncier,
conflits d’'usage de I'espace public, distance entre le domicile, le véhicule et la borne de
recharge, etc.

Tarification

e Les véhicules ventouses ont été remontés comme étant un probléme central, et plusieurs
solutions de tarifications dissuasives ont été évoquées.

e Une tarification avec une dimension de durée a été mentionnée, avec des questionnements
sur la durée nécessaire, les moments de la journée (par exemple ne pas I'appliquer la nuit),
les zones (par exemple moins nécessaire en zone rurale), ou le seuil de recharge a partir
duquel l'appliquer.

e Une tarification différente selon I'heure de la journée a aussi été évoquée (par exemple des
prix plus intéressants la nuit), avec le risque de diminuer la lisibilité du tarif pour les
conducteurs souhaitant se mettre a I'électrique.

e  Une tarification mélant consommation au kWh puis dimension temporelle (a partir d’un
certain seuil de recharge) a aussi été évoqué.

. Le tarif doit demeurer compétitif par rapport a la motorisation thermique, notamment en
transit

. La tarification doit également prendre en compte les utilisateurs n’ayant pas de bornes
privées.

e Le SDE ne peut agir sur la tarification des autres aménageurs, mais les participants pensent
que la concurrence de plus en plus importante devrait rééquilibrer les tarifs entre les
réseaux.

Axe C

Quelles sont les attentes du secteur privé envers le secteur public, et du secteur public envers le
secteur privé, afin de faciliter la coopération et la coordination des déploiements ? Quelle(s)
instance(s) ou structure(s) mettre en place pour suivre cette collaboration ?

Attentes et sujets de coopération

e Lacoopération est nécessaire a plusieurs niveaux : entre le secteur public et le secteur privé,
mais également respectivement au sein du secteur public et du secteur privé, voir d’autres
acteurs (par exemple, des organismes représentant les usagers).

. La coopération est nécessaire sur plusieurs sujets: quantité de bornes, puissances,
localisations, tarifs, temporalité, informations, concurrence.

e Le secteur public a besoin de visibilité sur les déploiements du secteur privé (futurs projets,
mais également localisation une fois les projets déployés).

e Le secteur privé a également besoin de visibilité sur les déploiements des autres acteurs
privés (par exemple, afin d’éviter une concentration de déploiement dans une localisation
similaire).

. La préoccupation de garantir la concurrence a été évoquéea plusieurs reprises. La
coopération peut permettre de garantir la concurrence (par exemple, certains acteurs du
secteur privé souhaitent avoir plus de chances d’accés aux opportunités de déploiement),
mais doit également ne pas 'entraver (par exemple, dans le cas de partage d’information
afin de coordonner les déploiements, qui pourrait aller a I'encontre du droit de la
concurrence).

. Le besoin de coopération afin d’assurer autant les déploiements rentables que non rentables
et de ne pas délaisser certaines zones a été mentionné.

e Le besoin de coordination touche aussi les prix disponibles pour les usagers, dans le cas ou
un monopole conduit & uniqguement des prix élevés dans une zone, entrainant une sous-
utilisation.

. Il peut y avoir un besoin de coordination de temporalité, entre le fait d’agir vite et répondre
au besoin rapidement (certains acteurs privés ou communes), qui peut conduire a des
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déploiements sous-utilisés (tarifs trop élevés ou forte concentration sur une seul zone), et le
besoin de prendre le temps de planifier et coordonner (SDE), qui peut conduire & bloquer
les déploiements.

Certains acteurs du secteur privé ont besoin de trouver le bon interlocuteur public
décisionnaire.

Instances et outils de coopération

La possibilité d’élargir les Appels a Manifestation d’Intérét (AMI) afin d’ouvrir la porte a
davantage d’acteurs privés a été mentionnée.

Inclure dans les AMI l'obligation de déployer a la fois sur des zones rentables et non
rentables a également été mentionné.

Une charte d’engagement pour les acteurs privés pourrait exister, pour entretenir les
bornes.

Des programmes d’expérimentation pourraient étre mis en place, afin de tester a plus petite
échelle des cas d’'usages moins traditionnels, en ouvrant la porte a plus d’acteurs.

Des organismes fédérant et animant le dialogue entre les parties existent (ex: AVERE
Ouest).

Prioritiser les zones de concertations (par exemples certaines villes d’abord, certains sites
d’intéréts) peut permettre d’organiser la coopération par étapes.

Annuellement, certains SDE organisent des rencontres avec chaque opérateur privé
séparément, pour mettre a jour le schéma directeur. Similairement, un échange annuel
regroupant les acteurs pourrait étre mis en place, en prenant soin de respecter le droit de la
concurrence.

Un plafonnement des prix, ou favoriser la concurrence pour aligner les prix, permettrait de
garantir un mix de prix accessibles sur une méme zone.

Une coordination des ressources en borne de recharges permettrait d’optimiser leur usages
(par exemple entre particuliers, ou trouver un moyen d’exploiter les bornes sous-utilisées de
certaines surfaces commerciales).

Un systéme de conciergerie pourrait étre mis en place : sorte de Hub de quartier ou on
déposerait les véhicules pour les laisser se charger.

Les appels d'offres du secteur public peuvent étre un moyen de coordonner l'accés au
foncier public et éviter des déploiements trop proches de la part du secteur privé.

Le développement de services associés par les acteurs privés, pour trouver de la rentabilité
méme sur des déploiements a priori non rentables, permet de ne pas délaisser de zones.
Des partenariats publics-privés peuvent faciliter la coopération.
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