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SIGERLy

1 Introduction

1.1 Présentation de la démarche SD IRVE

La | oi ddor i ent adonne la podsihitité archanuel collec@vés 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 2 schéma
directeur publié par le Ministere de la Transition écologique, 16 obj ect i f du sch®ma
de parvenir au d®pl oiement doéune offre de recharc

A Coordonnéeentre | es ma tres ddouvrage publics et

A Cohérente avec les politiques locales de mobilité, de protection de la qualité de l'air et

du climat, d'urbanisme et d'énergie ;
A AMdapt®e " | 6®volution des besoins de recharge

La progression rapide de la mobilité électr ique & batterie demande un déploiement efficace des
infrastructures de recharge . Le marché de la recharge pour véhicules électrique s a batterie et
hybrides rechargeables est marqué par un changement de paradigme avec une implication toujours
plus forte du secteur privé . Aussi, il estimportant pour les acteurs publics de se positionner et de
définir une stratégie de déploiement pour les échéances opérationnelles. Dans ce contexte, les
syndi cat s (ddsiyr@s «SDEp ipa la suite) , impliqués dans les déploiements des premiers
réseaux de bornes de recharge, et titulaires (au moins partiellement) de la compétence IRVE
déléguées par les communes, ont un role clé a jouer au niveau des territoires .

La réalisation du SD IRVE est donc une étapefondamentale pour encadrer le déploiement des IRVE

sur le territoire. Sa réalisation, détaillée par le Ministére de | a Transition écologique,sd ar t i c ul
autour d d ®t apes c¢c | ®s gbordéegetintitulées différéninmerd selon les territoires. Le

présent SD | RVE séarticule autour de six phases cl

1. Une phase de concertation auprés des acteurs clés du territoire en lien avec la mobilité
électrique a batterie, publics comme privé s. La phase de concertation couvre la totalité

de | 0@visedassurerled ®p |l oi ement doéun SD | RVE infor m@
du territoire ;
2. Une phase de diagnostic, ¢ @-eieune phase permettant de f ai re | 6®t at d

points de recharge ouverts au public existants, en donnant également un apercgu des autres
énergies alternatives représentées sur le territoire (hydrogéne et bioGNV). L6 obj ect i f

cette phase de diagnostic est de développer u ne compréhensionprécisede | 8 ®t at du
sur le territoire , et de son utilisaton, poi nt de d®part paur | a sul
3. La phase suivante concerne | a d®finition de

électriques a batterie et hybrides rechargeables . Ces scénarios sont définis au niveau
mutualisé, en coop®rati on avec |dagroudethens masdéclinégt s d
pour le périmétre de chaque SDE.

4. A partir de ces scénarios, les besoins en IRVE seront évalués grace a un travail de
modélisation détaillé , per mett an tladof dasquantitéede points de charge
nécessaires, leur puissance mais égalementleur répartition géographique.

5. 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
®conomi ques mais ®gal ement de | dorganisation

1 Infrastructures de recharge pour véhicules électriques et hybrides rechargeables
2 Guide Schéma Directeur
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(

Ldobjectif est en effet dbéassurer | e afridpel oi en
en ligne avec les besoins identifiés et les spécificités du territoire.

6. Une fois les stratégies définies et validé es, le projet de SD IRVE sera transmis a la
préfecture pour validation . Il convient de souligner que le document ne sera pas figé d ans
|l e marbre et queet 0bib¢ m cdndsdivs pdatianmelepour affiner si
besoin les objectifs affichés dans le SD IRVE.

SIGERLy

1.2 Contextualisation du territoire

LeSI| GERLY est | d3®t ablissement publ régontmsaiseRdarstegi e s
Rhtne (69), d®partement encercl® par plusieurs dEe
Sabneet-Loire. Dans le périmétre de ce SD IRVE, 8 communes du département feront partie

i nt®grante de | 06®t ud ourla@lepart stuésremhorderes susl etrodest ge la
Métropole de Lyon, ce qui en font des zones de transit via les différents importants axes routiers.

La Métropole de Lyon met par ailleurs en place une Zone a Faibles Emissions (ZFE). Le SIGERLy a
récupér@la compétence IRVE des 8 communes concerges début 2022. Comme partagé par le
SIGERLYy, les 8 communes du @¢rimétre d & tRide sont entourées de différents réseaux de recharge

locaux : le réseau de la M®ropole de Lyon, le réseau eborn (notamment en Isére) ou encore le

réseau développ®par | e SYDER sur d6autres communes du d®
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Figure 1 : Localisation des 8 communes du périmétre du SDIRVE
B . . . Y 7z z ~ H
La section de diagnostic integre les résultats clésc oncer nant | 6®t at des | i eu

surle territoire, en suppl ®ment déune anal yse dmentailesnpacts d

Ensuite, la sectionrelativeaux s ¢c ®nar i os d @hiallesgledriques adaterie et hybrides
rechargeablesd ®t ai | | e | 6esti mation du parc de v®hicul es

La troisiéme phase étudie le besoin en points de charge ouv erts au public par IRIS « llots Regroupés
pour | "I nformation Statistique €& sur |l a base doéh
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des phases précédentes.Ces r ®sul tats sont |l e fruit doéune mooc
territoire.

Enfin la section suivante du rapport (en dehors des Annexes) présente la stratégie et les objectifs
opérationnels définis par le SIGERLyavec notamment le calcul du reste -a-faire, la présentation
des axes strat®giques et | e cadaetomd.ri er ddaction e

Apresces 4 phases, une synth se de |l a concertation
du schéma directeur est présentée.
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2 Diagnostic

La présente section couvre la deuxieme phase du SDIRVE (voir Introduction), relevant du

di agnostic, en mettant en exergue | es r®sultats d
puis un constat sur | 06 ®v alenrachdrge dévetbppéd irilépendamméni on d
du schéma directe u r . Sur l a premi re section traitant d
contexte de | 86®volution du march® des v®hicules

analyse de données initiée par la démarche SDIRVEsera présentée ainsi que la cartographie des

|l RVE existantes afin déavoir une vision globale
se focalisera sur | d6i mpact des orientations 1 ®gl
surlerespect des rr ®gl ement at i onIRVEdadsRies parhingsmenmrésideatiels, et

puis enfin sur un état des lieux initial des projets IRVE en cours de déploiement avec un regard sur

les contributions des acteurs publics sur les besoins en IRVE sur le territoire.

21 Etat des | i eux de | 6existant
2.1.1 Parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables

R®partition par type do®diergie et type de v®hicul

Le parc de v®hicules ° <carburants alternatifs
électriques, hybrides rechargeables, gaz naturel et électriques a hydrogéne, est trés
majoritairement composé de véhicules électriques (VE) et hybrides rechar geables (VHR), cette
distribution est représentée sur la figure ci -dessous. En effet, sur le périmetre considéré, 1 200
véhicules électriques et hybrides rechargeables composent le parc de véhicules a carburants
alternatifs avec une quasi -absence de véhicules au gaz naturel, et aucun véhicule électrique a

hydrogéne.

B ELECTRIQUE
B VHR

m HYDROGENE
GAZ NATUREL

Figure 2:R®p arti ti on par type do®nergie et type

* . estim® © partir du “gaaviec2020 etroomplétapar le€donnéed Ai r  au
DATANEO pour les années 2020, 2021, 2022 (avril 2022)

Les véhicules particuliers (VP) sont trés majoritaires, aussi bien pour les véhicules électriques
que pour les véhicules hybrides rechargeables . On retrouve cette répartition dans la figure ci -

SLes v®hicules particuliers (VP) et v®hicules utilitaires | ®cg
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aprés, avec une composition 100% véhicules particuliers (VP) pour les véhicules hybrides
rechargeables.

100%
90%
80%
70%
60%

50%

30%
20%

10%

ELECTRIQUE HYBRIDE RECHARGEABLE

mVéhicule particulier  m Véhicule utilitaire
Figure 3 : Caractérisation des types de véhicules par motorisation

Evolutions des immatriculations et impact sur le parc de véhicules

Lo®volution des immatriculations per met de suiv
alternatifs. En prenant en compte la premiere année de mise en service, il est possible de regarder
chronol ogi quement | 6®vol ution des i mmatricul ati

rechargeables. Sur la base des données Datanéd, une trés forte augmentation du nombre

déi mmatricul ations de ces v®hicul es #&és@an@eparties er v G
du parc actuel a été constitué a partir de 2020. De méme, la part observée de véhicules hybrides
rechargeables dans les immatriculations a augmenté significativement ces 3 dernieres années.

Sur le territoire du SIGERLYy, le nombre de VE et Hybrides rechargeables a considérablement

augmenté entre 2019 et 2020 (+372%). Une augmentation qui sdest po
Le nombre de VE a été multiplié par 5 entre 2019 et 2021. Le nombre de VHR qui a été multiplié

par 12 en deux ans. Par rapport aux autres territoires intégrés dans le groupement, cette
progression a été plus forte entre 2019 et 2020 (+372% contre +212%) mais plus limitée entre 2020

et 2021 (+32% contre +53%)

En outre, il faut souligner que 75% du parc actuel de vé hicules électriques a batterie et hybrides

rechargeables a été constitué a partir de 2020. Les évolutions de ventes de VE et Hybrides
rechargeables ont été consolidées dans la figure ci -dessous.

“Donn®es achet®es par | e groupement de syndicats do®nergie
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350

300
250
200
150

100

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

B ELECTRIQUE B HYBRIDE RECHARGEABLE B GAZ NATUREL
Figure 4 : Année de premiére mise en service (source : Dataneo, période 2007 a avril 2022)

Au niveau du territoire, la part de véhicules électriques et hybrides rechargeables des ventes
est passée de 2% en 2019 a 11,5% en 2022 . La part de véhicules électriques est passée de 2,0%
pour la premiére mise en service en 2019 a 5% en 2022. La part de VHR est passée de 0,5% en 2019
a 6% en 2022. La part de véhicules électriques et hybrides rechargeables parmi la vente de
véhicules neufs est représentée ci-apres.

SN IITTIIIITIITI T E
- mrmi

70%

20%
10%

0%
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2015 2020 2021 2022

W GAZOLE MESSENCE mELECTRIQUE 1 HYBRIDE RECHARGEABLE mHYBRIDE NON-RECHARGEABLE M GAZ NATUREL mHYDROGENE mAUTRE (dont GPL)

Figure 5 : Type de véhicules par énergie a la premiere mise en service (source : Dataneo, période 2007 a
avril 2022)

Si les ventes de véhicules électriques et hybrides rechargeables connaissent une trés forte
accélération,ilfaut soul i gner qudils repr®sentent encore
territoire.
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Répartition des véhicules électriques et hybrides rechargeables sur le territoire

Il est important de soul i gn e wéhidueséledriqeep e hybridé&s d 0 «
rechargeables selon |l es zones du territoire. Ains
Statistiqgue) pr®sentent d s aujourddhui une conce

hybrides rechargeables.

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.

Sur les 8 communes du territoire du Rhdéne, ce phénoméne est particulierement visible. Les
communes les mieux équipées en VE & VHR sont celles localisées au suebuest de Lyon. Les deux
cartographies suivantes exposent dans un premier temps la répartition de s véhicules électriques
sur le territoire puis la répartition des véhicules hybrides rechargeables sur le territoire.

Brignais est la commune totalisant le plus de VE (265) suivi de Chaponost (130). Les communes
du sud-ouest lyonnais affichent un nombre élevé de VE.

Total : 716
1 <30
—] 30-50
7 50-80
pm 80-130 3
- - 130

o R
Figure 6 : Répartition des véhicules électriques

Comme pour les VE, Brignais (190) et Chaponost (105) totalisent le nombre le plus élevé de VHR,
observable sur la cartographie ci -dessous.
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Total : 485

<10
10-50
50 - 100
100 - 300
=300

BRAE0[

Figure 7 : Répartition des véhicules hydr\ideé rechargeables

En moyenne, sur le territoire, on dénombre 26 véhicules rechargeables pour 1000 habitants, ce
qui est largement supérieur a la moyenne sur le périmétre mutualisé (13 VE&VHR/1000 habs). Le
ratio de VE et hybrides rechargeables pour 1000 habitants par commune a été consolidé sur la
cartographie ci -dessous.

Les communes les mieux équipées en VE&VHR sont celles Vourles et Brignais.

~ ¢ l“l. y: >
Figure 8 : Ratio véhicules électriques et hybrides rechargeables* / 1000 habitants (RP2018 INSEE)
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212 £t at des | i eux du r®seau dol RVE ouver:
Afin de consolider une vision pr®cise sur | 6®t at
d®pl oy®es sur | e territoire, il dedsitndiimpdretuarst pdeR
souligner que | 6ensemble des donn®es ®tudi ®es | e
des bornes. Comme récapitulé dans la figureci-d e s sous, t i r ®A&ssodiaionlfrdngaisd RE V

pour | diti n®r anéteeriqueeesvéhicules, plhseursgpeints de charge peuvent étre
associés a une méme borne.

Borne de recharge servant
aussi de totem pour le
contréle de la stationet
I'identification des utilisateurs

Point de charge
comportant dans ce cas 2 prises.
L 1\ 3

Figure 9 : lllustration des termes sur un exemple de disposition d'une station de recharge (source : AFIREY

Borne de recharge
comportant dans ce cas
2 points de charge

Dans | e but de donner une vision repr®sentative d
de donnéessont nécessaires : les données statiques et dynamiques. Ces données ont été
consolid®es © travers | e S| GERLegpointsdechargd odverisdie d e

public présents sur le territoire . Les données statiques donnent une visibilité sur les principales
caractéristiques des points de charge déployés : opérateur, localisation, puissance, type de
connecteur, etc. De leur c6té, | es donn®es dynamiques refl tent I
réseau de bornes ouvertes au public : nombre de recharges par moi s,
moyen de kWh délivrés, durée moyenne de la recharge, etc.

Léanal yse des donn @ases redisgd dormel une visiert précisg dea principales
caract®ristiques du r®seau ddl RVE existant et de
anal yses, plusieurs sources de donn®es ont ®t ®
exhaustive possible pour Il e territoire. Léanal yse
consolider des indicateurs clés qui seront détaillés dans les sections suivantes.

2.1.3 Analyse des IRVE existantes (données statiques)

A noter, dans | e cadr e de | 6 ®I aborati on du SDI
caractéristiques statiques des points de charge recensés a été mise a disposition du SIGERLYy. Elle

contient toutes les i nformations ayant pu étre obtenues, et les données principales sont résumées

et analysées dans les paragraphes suivants.

D®f i niti on des termes utilis®s par | 8AFI REV
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Point de charge par puissance

Il est possible de répartir les IRVE par puissance : recharge |l ente (dmae, 4kW
(> 7,4kW et O 22kW), recharge rapi der apsi d2e2 (kKON 1e5t(
Les points de charge de puissance normale restent les points de charge les plus démocratisés sur

le territoire, comme constaté dans la figure ci -dessous.

B Rechargelente < 7,4 kW

- Recharge normale > 7,4 et £ 22 kW
[ Recharge rapide > 22 et < 150 kW
"] Recharge ultra-rapide > 150 kW

Figure 10 : Points de charge existants par puissance

En termes de répartition géographique, il est intéressant de souligner que les points de charge

sont essentiellement concentrés a ce jour a proximité des agglomérations et des grands axes
routiers. Certaines zones (souvent rurales et peu denses), visibles sur la cartographie ci -dessous,
restent encore © ce jour compl tement d®pourvues
forte densité en points de cha rge ouverts au public dans les territoires au sud -ouest de Lyon,
caractérisés par une forte adoption du VE et VHR, comme présenté dans la section précédente.
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Points de d;érge existants par puissance (kW)
e <74kw

e >7,4kWet<22kw

> 22 kW et < 150 kW

- ""\7;?‘,%‘_1""

2 150 kW
Oomunes périmétre SIGERLY

Moo 0 3

Figure 11 : Cartographie des points de charge existants par puissance
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Point de charge par type ddédempl acement

Sur le territoire, la majorité des points de charge sont soit installés sur la voirie, soit associés a un
commer c e, avec une part non n®gligeabl eritichpeuRVE i
sdobserver sur | e -dessaus.hi que pr ®sent ® ci

Points de charge existants par type d’emplacement,
sur le territoire du SIGERLy

8,3%
16,7% 10,0%

I commerce Parking public I Non connu
I Entreprise [ Site public

- Parking - Voirie

Figure 12 : Points de charge existants par type d'emplacement

Sur le territoire du SIGERLYy, seuls deux points de charge sont installés sur des sites publics :
A 2 PdCsont installés en voirie.

La majorité des points de charge sont installés sur des sites liés a des entités privées :
A 1 PdC est installé sur le site de commerces ;
A 4 PdC sont install®s sur |le site ddentrep
A 5 PdC sont installés sur un parking.

Point de charge par opérateur

Par d®finition, et comme pr®ci s® dans | e guide SD | RVE
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 I'aménageur. Il est alors pertinent de pouvoir établir quelle segmentation
est faite au sein des op®rateurs, comme -tlefsaus.f i che expl
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- Izivia
- BeTrom

I TotalEnergies Charging Services

| Inconnu

Figure 13 : Points de charge existants par opérateur

La répartition des opérateurs sur le territoire donne une bonne idée de la situation actuelle.
Les opérateurs spécialisés sont de plus en plus nombreux sur le territoire, comme le montre
la cartographie ci -apres.
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%Poinls de charge existants par opérateur
- e Izivia

® BeTrom

¢ TotalEnergies Charging Services

: ¢ Inconnu

R - - —— . [Z7 Communes SIGERLy du périmétre

Figure 14 : Cartographie des points de charge existants par opérateur

Point de charge par aménageur

Sdon 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 linfrastructure 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 ddun nombre croi ssant grapbiqueetiohé g @essoss, pr i v
et cbest une tendance qui devrait se poursuivre dans |
acteurs spécialisés du secteur de la recharge, mais également des entreprises plus extérieures a ce marché
(commerces, propriétaires de parking, concessionnaires, etc.).
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- BeTrom - Izivia - Metaconcept

Chaponost - mediaco - Jardin-Concept

Figure 15 : Points de charge existants par aménageur

Environ 6 aménageurs différents ont été identifiés sur le territoire du SIGERLy. La majorité des
points de charge ont été aménagés par le secteur privé. Pour le secteur public, le principal
aménageur est la mairie de Chaponost a installé 2 points de charge

Parmi les acteurs privés qui ont aménagé des points de charge sur le territoire du SIGERLY, on
compte un spécialiste (lzivia), un énergéticien (BeTrom), un concessionnaire (mediaco), des
commercants (Metaconcept et Jardin -Concept).

Puissance cumulée de recharge ouverte au public

Audel ™ du nombre de points de charge d®ploy®s, il est i
install ® par | es am®nageurs et op®rateurs. En efef et ,
déploiement de points de charge ultra -rapides peuvent représenter un trés petit pourcentage du nombre de

points de charge installés, mais une puissance cumulée significative .

Les opérateurs cumulant le plus de puissance exploitée sur le territoire du SIGERLy sont les
suivants :

1. BeTrom (172 kW)

2. lzivia (58 kW)

3. TotalEnergies Charging Services (14,8 kW)

Les aménageurs cumulant le plus de puissance installée  sur le territoire du SIGERLy sont les
suivants :

BeTrom (172 kW)

Chaponost (44 kW)

Metaconcept (18 kW)

Mediaco (14,8 kW)

Izivia (14 kW)

Jardin-Concept (3,7 kW)

oukwnpE
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Au niveau des 8 communes du territoire du Rhéne, la puissance cumulée de tous les points de
charge ouverts au public du p®rim tre so0o®l ve

NS

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

Dans cette partie, les points de charge seront analysés selon deux catégories principales
A Recharge accélérée lorsque la puissance du point de charge est inférieure ou égale a
43kW;
A Recharge rapide lorsque la puissance du point de charge dépasse 43kW.

A noter, comme précisé dans les paragraphes suivants, certaines données dynamiques comme le
taux ddoccupation ou |l e taux de disponibilit® de
consolidées auprés des différents acteurs approchés dans cette phase (aménageurs de bornes,
etc.), pour différentes raisons: absence de remontées des données par les aménageurs et/ou
opérateurs, faible nombre de bornes de recharge ouvertes au public, faible présence du secteur
privé, etc . Le SDIRVE ayant un champ territorial réduit aux 8 communes qui connai ssent une forte
carence en | RVE, cela explique | dabsence de donn(

Nombre de recharges réussies par point de charge

Le nombre de recharges réussies par point de charge est un indicateur permettant de déterminer de maniére
fiable | e nombre de fois qudun v®hicule rechargeabl e &
effet, une session de recharge est considérée comme réussie si elle dure plus de deux minutes ou si plus de

0,2 kilowattheure s 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 poin t de charge qui ne permet pas a au véhicule

de se charger correctement.

Sur le territoire, une forte augmentation du nombre de recharges réussies par point de charge sur

les IRVE ouvertes au public a été constatée sur les 3 derniéres années visibles sur le graphique
exposéci-dessous, en raison notamment de | 8accroisserl
hybrides rechargeables, malgré la crise sanitaire et les confinements successifs.

Ainsi, entre février 2021 et février 2022, le nombre moyen de sess ions de recharge réussies

par point de charge et par mois a été multiplié par 20 (+1900%) sur les 8 communes du

périmétre. Tout au | ong de I 6ann®e 2021, | e nombre cum
les bornes du territoire du SIGERLy a augmenté, pour dépasser 200 sessions réussies en janvier

2022. Ce nombre de sessions a été calculé pour 5 points de charge du périmétre qui ont pu

remonter des données au moins sur une partie de la période.

Cependant, ce nombre de sessions cumulé est trés certainement a nuancer en fonction des dates
de mi s e en service de ces stations. Lédaugment a
certainement en partie due ° | 6ouverture de poin
trimestre 2021. Sur novembre 2021 & février 2022, on peut estimer que les points de charge du
périmétre pour lesquels des données dynamiques ont pu étre remontées (5 points au maximum)
ont réalisé en moyenne au moins entre 25 et 40 recharges réussies par mois, ce qui est conforme
acequi est observ® sur |l es p®rim tres des 13 autre
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2% confinement 3% confinement

u | |
Aolit-20 Sept-20 Oct.-20 Now-20 Déc-20 Janw-21 Févr-21 Mars-21 Avril-21 Mai-21  Juin-21  Juil-21 Ao(t-21 Sept-21 Oct.-21 Now-21 Déc.-21 Janv-22 Féyr-22

. Toute puissance

Figure 16 : Nombre moyen de sessions de recharge réussies par point de charge

Taux ddédoccupation des points de charge

Le taux dooccupatrieamhad@en epdi nte deapport entre | e nomb
v®hi cule a ®t ® connect® au point de charge et Il e nor
ddoccupation moyen des points de char ge lwiondumarcchéidendi c a't
la mobilit® ®l ectriqgue et ®valuer | a pression =swas. | e r
En effet, plus |l e taux doéoccupation est ®l ev®, plus ¢
zone donnée e st i mportante. Un taux ddoccupation trop sigr

infrastructures de recharge ouvertes au public, et donc mettre en exergue un besoin de déploiement
complémentaire.

Aucune donn®e sur | es t apantsdldcharge implanted sor te tegitoie | es 1
du SI GERLY ndéa pu °tre consol i dupréesdlesmiférehteacteussdr e d
approchés dans cette phase (aménageurs de bornes, etc.), pour différentes raisons : absence

de remontées des données, f aible nombre de bornes de recharge ouvertes au public, faible

présence du secteur privé, etc.

Taux de disponibilité des points de charge

Le taux de disponibilit® ddun point de recharge est | e
est apte " fonctionner et | e nombr e ddheures ddouvertur
significativement bas peut relever dbéune mauvaise gest

Aucune donnée sur les taux de disponibilité sur les 12 points de charge implantés sur le
territoire du SIGERLY nda pu °tre auwmrsdeddifdedtsdans
acteurs approchés dans cette phase (aménageurs de bornes, etc.), pour différentes raisons :

absence de remontées des données, faible n ombre de bornes de recharge ouvertes au public,

faible présence du secteur privé, etc.

Durée moyenne par recharge

La dur ®e moyenne dbéune recharge per met de conna’ tre |
rechargeable a se charger. La durée moyenne ddune recharge sur |l e p®rim t
puissance offerte par le point de charge. Comme visible dans le graphe exposé ci -dessous, les recharges

rapides conduisent a un roulement plus conséquent que les recharges accélérées, ce qui fa vorise un plus

grand nombre de recharge. Par définition, une recharge sur une borne rapide est plus courte que sur une

borne acc®l| ®r ®e, pour une m°me. quantit® do®l ectricit®

La dur®e moyenne dobéune r ec hadépgreante derla puissanpe®fifeiten t r e

par le point de charge . Ainsi, si la durée moyenne des sessions de recharge sur les points de charge
rapide est souvent inférieure a 1h (et méme inférieure a 45 minutes dans la grande majorité des
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cas) en 2021, celle-ci est systématiquement supérieure a 2h pour les bornes accélérées (et méme
souvent plus proche des 3h).

I'l peut arriver doéavoir des donn®es assez h®t®rog
années. Dans ces casla cela peut étre une conséquence d dun probl me du compt e
charge ou bien du phénomene 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,nepermet t ant donc pas ~ dodautr elnsiletpicdei sat e
f®vrier 2022 sb6explique tr s probabl ement par d
ventouses.

1%" confinement 2™ confinement 3#me confinement
800 =
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20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 22 22

I Recharge accélérée (<= 43kW) [l Recharge rapide (> 43kW)

Figure 17 : Durée moyenne des sessions de rechargeréussies
Consommation do&é®nergie moyenne par recharge r ®us:

La consommation d&®nergie moyenne par session de recha
le volume de demande des utilisateurs en électricité en une recharge. Sur les deux derniéres années, une
stagnation de | a consommati on dod®nergi e moyenne par r €
homog®n®i t ® dans | es recharges r®alis®es, quodil sbdagis
ou accélérée. Pour les points de charge accélérée, le nombre moyen de kWh délivrés tourne autour de 19

kWh en 2021. Pour |l es points de charge rapide, |l a cons
juin 2021.

Ces éléments suggeérent que les utilisateurs de véhicules électriques ne réalisent pas en moyenne

des recharges compl tes sur l es bornes du p®rin
comportant une batterie de 40 kwWh (une citadine), une recharge de 15 kWh correspond a environ

40% de sa capacité.

Afi n de mesurer | a pression sur |l e r®seau doél RVE
des points de charge a ®t ® r ®alis®e, sur | a base
de charge considéré. Le taux utilisé sur le réseau eborn e st de 30 kWh / jour pour les points de

charge accélérés et de 50 kWh / jour pour les points de charge rapide. Cependant, ce taux ne

peut pas encore étre calculé pour le périmétre du SIGERLY en raison du manque de données
disponibles, mais sera un indicateu r particulierement pertinent pour le suivi des points de

charge du territoire.
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Figure 18: Consommati on dd&é®nergie moyenne par recha

R®partition des recharges effectu®es selon | dheur

Suruned®coupe dbéun jour entier, des habitudes de <conso
catégories « jours de semaine » et « week-end » sont a noter. Savoir sur quel créneau horaire les utilisateurs

se branchent au r ®seau per maémandd enréhergie,i ep domc sur eirésgaa c t S |
électrigue. Comme récapitulé sur la figure présentéeci -dessous, une di ff ®rence dohat
le réseau se traduit par une consommation plus concentrée les jours de week -end. En effet, durant le we ek-

end, le pic de recharge est observé plus tard dans la matinée par rapport a la semaine.

P I Proportion de charges ayant eu lieu un jour de semaine (n = 89 953)

Ml Proportion de charges ayant eu lieu un jour de week-end (n = 35 462)

o6
0h-0h59 1h-1h59 2h-2h59 3h-3h59 4h-4h59 5h-5h59 6h-6h59 7h-7h59 8h- 9h-9h5S 10h- 11h- 12h- 13h- 14h- 15h- 16h- 17h- 18h- 15h- 20h- 21h- 22h- 23h-
8h-59 10h55 11h55 12h55 13h55 14h53 15h53 16h59 17h55 18h59 15h55 20h53 21h59 22h59  23h59

Figure 19 : Horaire moyen de début de charge pour un jour de semaine et de week -end

Les recharges réalisées en semaine débutent tot le matin, mais se concentrent essentiellement

entre 6h et 20h, avec 84% des recharges débutées sur ces créneaux : le pic des recharges se

trouve sur les créneaux 9h-14h, tandis que les plages 7h-9h et 14h-18h sont assez homogénes,

avant de décroitre en fin de journée. Pendant les jours de week -end, on observe un léger décalage

du démarrage du pic matinal, avec 81% des recharges débutées sur la plage 7h -20h et des
charges moins nombr eus edriodg Thé8h. e mcesearsitie erdre $hetrllhl a p
avec des mi ses en charge ©plus nombr euses guden
Gl obal ement , que | 6on consid re | es r eendB9%des do&t
recharges sont initiées dans laj ournée, entre 6h et 22h.
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2.1.5 Mise a niveau des IRVE existantes

Ardel ™ des d®pl oi ements de bornes, il est importa

mise a niveau des IRVE existantes pour assurer une qualité du réseau, alignée sur les derniers
standards de marché. Dans ce contexte, plusieurs indicateurs techniques permettront de proposer
des recommandations de mise a niveau des IRVE existantes dans le cadre de la phase de stratégie
relative a la démarche SD IRVE. Plusieurs indicateurs et leviers seront analysés :

1 Le premier étant celui du mode de paiement : en effet, le décret n°® 2021-1561 du 3
d®cembre 2021 fixe des orientations concerna

(cb-aditre sans avoir besoin dé°tre abonn® au r

recharge 7 | 8act eemenbpbssibleatpartie du@10l7/2082gpoduoles bornes

de recharge installées aprés le 14/01/2017. En outre, la r ®vi si on (Alternativéd AFI1 R

Fuel Infrastructure Regulation ) au niveau européen pourrait également renforcer les
exigences concernant | a recharge © I 6acte.

1 Latarification au kWh est vue comme plus équitab | e pour | duti |l i sateur,
composante minute si besoin pour contrer des effets indésirables (véhicules ventouse s,
etc.). Un compteur MID (Measurement Instruments Directive ) sur le point de charge est
nécessaire pour pouvoir procéder a la fac turation au kWh.

1 Concernant les types de prises, les prises T3 sur les bornes de recharge en courant
alternatif (AC) sont dorénavant obsolétes. Les prises T2 sont privilégiées et demandées
par décret.

1 Une amélioration des protocoles de communication et recharge intelligente : les
protocoles OCPP 1.6 ou 2.X permettent des mécanismes de recharge intelligente (profil
de charge, etc.).

1 Autravers de la connexion internet : le réseau 2G, auquel plusieurs bornes en France sont
encore connect®es, devrait fermer en 2025, to
d anticiper ces changementspour °tre certain que | e r®seau

La description de ces différents critéres techniques est approfondie en annexe a la section 7.4 du
rapport. La mise a niveau des bornes doit étre appréciée comme une démarche complémentaire

par rapport au d®pl oi ement de nouvelles infeauastru

y compris pour les bornes déployées il y a plusieurs années, et qui peuvent parfois ne pas étre en
ligne avec certains des derniers standards de marché / orientations réglementaires.

2.1.6 Etat des lieux des solutions de mobilité et carburants alternatifs

De nombreux services de mobilit® alternative son
du parc de v®hicules au niveau du territoire, et
des motorisations alternatives, notamment le s IRVE:

i Lestransports en commun : |l e d®vel oppement des transport.
de la multiplication de zones ddintermodal it®

°tre pertinentes pour I 6installation doédRVE

F

parkings relais, et sont prises en compte dan

dans | 6identification des zones pertinentes
cadre de la concertation des acteurs publics locaux.
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1T Aut op ar tadopatage utilis@nt des véhicules électriques ou hybrides rechargeables
demande | e d®pl oiement ddédl RVE °~ des |l ocali saf
déja des solutions de recharge, notamment dans des zones urbaines, accompagnées de
véhicules en autopartage.

1 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
|l eurs besoins, gue ce soit dans |l eurs zones
conducteurs sans stationnement privé.

Etat des lieux des stations hydrogene et GNV

La décarbonation des transports passera aussi par le dévelop p e me n't ddautres mo
alternatives sur le territoire, et notammentle GNV -bi o GNV et | 6hydrog ne. En
penser les différentes énergies alternatives en complémentarité et non en opposition, pour assurer

Il e d®pl oi e me n pté adcbague usage,Xoujauds @ans un objectif de décarbonation.

Plusieurs stations de distribution H2 et GNV sont actuellement en projet 6, mis en perspective sur
la cartographie exposée ci-dessous. Les stations multi-énergies pourraient représenter une
opportunité intéressante pour regrouper différentes infrastructures alternatives sur un méme site.

Néanmoins, il faut soulignerquelescas ddut i |l i sati on peuvent °tre dif
les IRVE étudiées dans le cadre du schéma directeur, généralement plutét mobilité lourde pour
|l H2 et | e GNV), avec des besoins sp®cifiques en
\ ff\r‘?\\ ( : 2
A v "f’ B BT ey | : Répartition des stations d'avitaillement alternatives
o \ :
R . \ "j J e Qo Stations hydrogéne
\\"J -~ @ Enprojet
s N @ ouverte
~ Stations GNV-bioGNV
© Enprojet
% @ Ouverte

L N = ] Périmétre d'action du SIGERLY

Figure 20 : Cartographie des stations de distributions H2 /GNV

6L6anal yse est bas®e sur | e s HAViohilg, ¢ le G § @a¥ Mobildd ®r ence sui v
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€ ce stade, |l es communes dans | eunp®atidn AN gittte aid ac t |
sud du territoire entre Communay et Simandres. En revanche, plusieurs projets doivent étre
soulign®s en fronti re de territoire dans | daire

217 Synth se dei bG®tde Hésxl stant

Eléments clés aretenir :

1 Un parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables relativement conséquent
est immatriculé dans | es 8 communes concernées par ce ®IRVE mais le territoire
dispose d 6 u offee de recharge ouverte au public pour | dpewndéplogée par
rapport aux territoires voisins.

T Aucun syndicat do®nergie ou EPCI nda d®
SDIRVE, en 2022contrairement & de nombreuses communes voisines.

T Lé6analyse des donn®es doutilisati omed eds|
nombre croissant de recharges effectuées, mais de nombreuses données permettant
une analyse dynamique fine ne sont pas disponibles.

2.2 Développements IRVE indépendamment du SDIRVE

Dans | e cadre de | 8® aboration du SDIRVE, une ®va
indépendamment du schéma directeur a été réalisé e. Les principaux enseignements sont résumeés
ci-dessous et détaillés dans les paragraphes suivants:

T Les obligations r®glementaires de Il a | oi L OM
dizaines de points de charge ouverts au public, dans les parkings de béatiments non
résidentiels. Les plus grands parkings soumis a cette réglementation ont été identifiés

T Les points de charge priv®s au domicile des |
des points de charge déployés, et leur nombre exact ne peutétre qudest i m®

1 3 projets de stations de recharge ouvertes au public ont été identifiés sur le périmetre
|l ors de | 6®l abgration du SDI RVE

T Lors ddune premi re consultation au printemps
ont f ait r emo n tlsestimdieatpertinemtesepsur dpsid@ploiements futurs de
bornes de recharge ouvertes au public.

2.2.1 Obligations réglementaires

La Directive 2018/844 fixe un cadre précis pour appuyer le développement des infrastructures de

recharge pour véhicules électrique s. 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 r®si denti el s faisant | 6 0bj,ecomprenant plas de @ix o v at
empl acements de stationnement, | es £tats membres
soit d®pl oy ®, ai nsi gud”™ ce que | dinfrastructure
passage des cables électriques) soit installée pour un emplacement de stationnement sur cing au
moins, afin de permettre de proc®der ult®rieurem
les véhicules électriques lorsque :
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1T Le parc de stati onne me nbatineesttt, dans le eca®de ténovalians t ®r |
importantes, les travaux de rénovation comprennent le parc de stationnement ou
|l dinfrastructure ®lectrique du boOti ment ;

1 Le parc de stationnement jouxte le batiment et, dans le cas de rénovations importantes,
lestravaux de r®novation comprennent l e parc di
électrique du parc de stationnement.

SIGERLy

Dans les méme cas de figure que ceux mentionnés ci-dessus, la Directive impose pour les
batiments neufs résidentiels et les batiments résident i el s f ai sant | 6obj et C
importante compr enant plus de dix emplacements de steé
raccordement (a savoir les conduits pour le passage des cables électriques) soit installée pour

chaque emplacement de stationnement afin de permettre de procéder ultérieurement a

| 6installation de points de recharge pour | es v®
En outre, s el 0413 du €ede tlei la dorestrudtionl & les sites non résidentiels
disposant de plus de 20 places de station ne ment doi vent avoir doi ci 207
charge pour véhicules électriques ou hybride s rechargeable s (1 point de charge par tranche de
20 places), ce qui aura un impact significatif st

La loi n° 2021-1104 du 22 ao(t 2021, dite loi climat et résilience, fixe dans son article 111 une
section sur | 8infrastruct uriemechiesdoledisi.v & dde t-i2ed lear
stipule que lorsque le propriétaire (ou, en cas de copropriét &, le syndicat des copropriétaires) d'un

immeuble collectif & usage principal d'habitation doté d'un parc de stationnement & usage privatif

décide, au moment de l'installation d'un ou de plusieurs points de recharge, de faire appel au
gestionnaire du réseau public de distribution d'électricité pour installer une infrastructure

collective relevant du réseau public d'électricité permettant l'installation ultérieure de points de

recharge pour véhicules électriques ou hybrides rechargeables, les contributions d ues au titre de

cette infrastructure collective peuvent étre facturées conformément au présent article.

Ainsi, le point de livraison alimenté par un branchement individuel peut desservir plusieurs
emplacements de stationnement. L'opérateur d'infrastructur es de recharge qui s'engage a installer
dans un immeuble collectif, sans frais pour le propriétaire de cet immeuble ou, en cas de
copropriété, pour le syndicat des copropriétaires, une infrastructure collective qui rend possible
I'installation ultérieure d e points de recharge pour véhicules électriques ou hybrides rechargeables
conclut avec le propriétaire ou le syndicat des copropriétaires une convention qui détermine les
conditions d'installation, de gestion, d'entretien et de remplacement de l'infrastruc  ture collective
par l'opérateur. Cette convention prévoit la gratuité de ces prestations pour le propriétaire ou
pour le syndicat des copropriétaires et précise le montant des sommes dont le paiement incombe
aux utilisateurs qui demandent la création d'un ouvrage de branchement individuel alimenté par
cette infrastructure collective.

La LOM prévoyait déja un équipement obligatoire dés 2025 des parcs de stationnement des
batiments non résidentiels. La loi « Climat et Résilience » du 22 aodt 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, | dabsence de base de donn®es officieldl
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, etc.) complique fortement
| 6i denti fication des parkings concer n®&bargeinduitsa q u a
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2.2.2 Deéveloppement des IRVE sur les parkings non résidentiels

Rappel méthodologique de la méthode de travail retenue

Afin de pouvoir recenser les parkings existants et I'offre de recharge induite par la mise aux normes

(1 place de parking équipée pour 20 places sur les parkings non résidentiels de plus de 20 places a

horizon 2025), le travail s'est fait a partir de bases de données (IGN et OpenStreetMap) recensant

environ 60 000 parkings disponibles sur les 14 territoires réalisant leurs SD IRVE de fagon
mutualisée. Sur ces 60 000 parkings disponibles, environ200 00 sont ddune capaci
plus de 20 places.

Tous les types de parkings disponibles sont pris en compte dans la base de données : parkings
publics, privés, centre commercial, etc.

Mais ces bases de données contiennent également des parkings non adaptés mais non signalés et
donc non pris en compte : terrains militaires, dépbts de véhicules neufs, plateformes de logistiques
de camions...

Cette base de données contient les données géographiques suivantes :

Surface ;

Capacité estimée a partir de la surface avec un ratio moyen calculé par place (1 place
pour 35m2 lorsque la capacité n'est pas fournie et/ou spécifiée) ;

Commune ;

Code INSEE de la commune.

1
1
1
1
A Etat des lieux des parkings non résidentiels sur le territoire du SIGERLy

Sur le périmetre, sur la base des donnéesdisponibles (IGN et OpenstreetMap) prises en compte, la
répartition des parkings suit la densité de population des 8 communes du périmétre, vis ibles sur
la cartographie ci -dessous.
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Figure 21 : Carte des parkings répertoriés

Les communes de Brignais, Millery et Ternay comptent le plus de parkings. Vourles et Chasselay
en comptent le moins.

Nombre de parkings
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7 \F‘igure 22 : Nombre de parkings par commune
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30% des parkings répertoriés (75) ont plus de 20 places. L'immense majorité des parkings de plus de
20 places est située soit dans une commune touristique, soit dans une zone de plus de
20 habts/km?, soit a prox imité d'un ERP (Etablissement Recevant du Public) ou d'un commerce.

236 parkings sont alors recensés ; avec I'hypothése d'une place de parking pour 35m2 (lorsque le
nombre de places n'est pas disponible), un nombre de places de parkings total estimé est évalué.
6729 placesont été recensées sur les bases de données pour le territoire

Le nombre de points de charge induit par la réglementation et les obligations de la LOM en
2025serait dun peu moins de 300 (289) a mettre en perspective avec les 12
points de charge existants actuels).

Tableau 1 : Synthése de l'analyse parking réalisée

+ 20 places situées dans une
communes touristiques ou dans
une zone de densité

Total* + 20 places >=20habts/km2 ou a proximité
immédiate (moins de 50 m) d'un
ERP ou établissement
commercial

Nombre de parkings 236 75 74
Nombre de places estimées 6 729 5826 5793
Nombre/ de pomts_de charge induits ) 289 287
par la réglementation**

*Biais statistique sur la domanialité des parkings d0 & la présence de parkings militaires/dépdts de camions ou de voitures neuves, etc.
** Ldestimati on ddechargerimbuitsepardeerégieroentations est réalisée en supposantl 6 appl i cat i on
de 100%des obligations réglementaires .

Les communes de Vourles et Communay comptent un nombre de PDC requis relativement élevé
par rapport au nombre de parkings, en raison d 'une capacité de parkings plus élevée en moyenne.
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Nombre de PDC
o
J1-22

B 22-45
B 45 - 111

Figure 23 : Nombre de PDC requis par commune

Si | 6on r ®al i se un z oparkingsurle tdrrikoBe, @k -@ $onk sontgépaatis d s
principalement dans les 8 communes du périmetre et notamment a Brignais. Les résultats ont été
consolidés dans la cartographie suivante ainsi que dans le tableau qui suit.

Ce sonten grande majorité des parkings dans des zones commerciales (15/20) et les autres sont
des parkings publics isolés ou privés. Le nombre total de places de parkings pour ces 20 principaux
sites est de 3648 places.
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Figure 24 : Emplacement des 20 plus grands parkings

Table 1 : Les 20 plus grandsparkings sur le territoire du SIGERLy

3971 commerce 69043 Chaponost Route de Brignais, Zone industrielle les Troques, Chaponost, Lyon, 69630 VRAI

13161 373 19 privé 69043 Chaponost 68, Route de Brignais, Zone mdug;réeglge les Troques, Chaponost, Lyon, VRAI

14204 402 20 commerce 69268  Vourles Leroy Merlin, Chemin de la Plaine, Vourles, Lyon, 69390 VRAI

2914 83 4 public 69027  Brignais Parcours de Santé, Brignais, Lyon, 69530 VRAI

5835 165 8 public 69297  Ternay Parking des routiers, Route de Givors, Ternay, Lyon, 69360 VRAI

2344 66 8 commerce 69297 Ternay Complexe Omnisport du Deves, Chemin de Magnin, Ternay, Lyon, 69360 VRAI

15245 432 22 privé 69268  Vourles Parking Marché aux Fruits, Route du Millénaire, Vourles, Lyon,

3078 87 4 privé 69027  Brignais GDF Suez, Chemin des Vieilles Vignes, Brignais, Lyon, 69530 VRAI

25654 727 36 commerce 69027  Brignais Au Bureau, 1, Rue de I'Industrie, ZA Vallieres, Brignais, Lyon, 69530 VRAI

4877 138 7 public 69027  Brignais Parking relais Gare de Brignais, Avenue de la Gare, Brignais, Lyon, 69530 VRAI

7273 206 10 commerce 69027 Brignais Centre Aquatique AquaGaron, Chemin de la Lande, Brignais, Lyon, 69530

2370 67 3 public 69027  Brignais Place du 8 Mai 1945, Brignais, Lyon, 69530

2539 72 4 public 69049 Chasselay CPadVvaldor,Rue \‘jﬁ; ffglttlgesurngiiimgggggs Coilies, Oresssi] gy
Saint-

3401 96 5 public 69291 Syrg%hztz)rgerp 1, Avenue Robert Schumann, SaintSymphorien-d'Ozon, Lyon, 69360 VRAI
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Saint- ) . ] . .
" . Golf de Lyon Verger, Chemin du Petit Chantoire, Saint-Symphorien-

71 4 privé 69291 Symphorien- d'0zon, Lyon, 69360 VRAI
d'Ozon

158 8 commerce 69027  Brignais 18, Route d'lrigny, Brignais, Lyon, 69530 VRAI

87 4 privé 69272 Communay Communay, Lyon, 69360

66 3 public 69027  Brignais 9, Avenue de Verdun, Brignais, Lyon, 69530 VRAI
Saint- . . ; . . . . .

9 privé 69291 Symphorien Parking Espace Louise Labé, Chemin de I'Ozon, SairtSymphorien-d'Ozon, VRAI

d Lyon, 69360
Ozon

74 4 privé 69272 Communay Communay, Lyon, 69360

223 Estimation du d®vel oppement de | dof fr

Dans le cadre du schéma directeur, seuls les points de charge ouverts au public sont concernés par

|l es analyses prospectives et | a fixation ddobject
pouvoir b®n®ficier doune vintsdeohargespuvés (duelomici@pslrei e me r
lieu de travail, etc.) comme le souligne le graphique ci-dessous. En effet, leur disponibilité a un

impact certain sur le comportement des utilisateurs et donc sur le besoin en points de charge

ouverts au public.

En moyenne, il faut souligner que | a gr drigque®u Mmaj o
hybride rechargeable est effectuée sur une borne privée 7 lorsque les utilisateurs de véhicules ont
acc s ~ ce type de solutions. (I peut sbéagir dodour

T € domicile dans | e garage ou |l e parking prive
1 Surlelieude travail (borne uniqguement ouverte aux

Une m®t hodol ogi e d®vel opp®e par ENEDIS per met doe
sur |l e territoire. Les hypoth ses de cette m®tho
véhicules VE/VHR immatriculés du territoire 8 :

1 1 point de charge privé par véhicule de particulier ;
1 1,2 points de charge privé s par véhicule de société, ces véhicules ayant potentiellement
un point de charge a domicile et un sur le lieu de travail.

Sur le périmétre considéré, on recense comme souligné dans les sections précédentes pres de

1 200 véhicules électriques a batterie et hybrides rechargeables. Les estimations portent donc

le nombre de points de charge privés a minima a 1 200 points de charg e, représentant pres de
99% des points de charge en service sur le territoire. Ces éléments sont récapitulés ci -dessous.

Le nombre de points de charge ouverts au public est connu grace aux données collectées dans le
cadre de cette étude, mentionnées dans la partie 2.2.

7 Enquéte comportementale auprés des possesseurs de véhicules électriques, ENEDIS, Février 2021
8Donn®es issues dé®changes directs avec ENEDI S
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™% Points de charge ouverts au public
I Points de charge privés (estimation)

Figure 25 : Points de charge ouverts au public et privés sur le périmétre

2.2.4 Projets de déploiement en cours ou planifiés

Afin ddalimenter | a phase doé®val uat SDIRVEtde se pdse s o i
surestimer les déploiements a engager, il est également important de développer une
compréhension des projets actuellement en développement sur le territoire,  de la part du secteur

privé, comme du secteur public.

La phase de concertation menée auprés des acteurs privés clés de la mobilité électrique a permis

de consolider des informations précieuses en ce qui concerne les projets sur le territoire. De plus,

les projets port®s par | e syndicat dd®nergie du te
les cartographies ci-dessous. La premiére cartographie recense les projets de stations en
déploiement par puissance, quant a la deuxieme, elle présente ces derniers par date de mise en

service.

Par cons®quent, de nombreux projets de stations
privés et publics pendant la phase de consultation. Cette premiere phase de consultation a permis

d 6 i de n3tpiojets de stations de recharge  sur les 8 communes du périmetre SIGERLy, a date

de réalisation du diagnostic.
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" Projets de stations en développement

_ Stations de recharge en développement par puissance maximale
® <74kw
® >74ets22kw
® >22et< 150 kW
® =150 kw
Non connue
© [Z7] périmétre géographique étudié

'/ Projets de stations en développement

)

) Répartition par date de mise en service
e @ 2022
y ® 20223512023
2023
20km @ Non connue

o pm—

- [__1 Périmetre géographique étudié
Figure 27 : Projets de stations en développement par date de mise en service

En compl ®ment de | 6approche port®e dans | e cadre
également cartographié les raccordements en cours de projets de stations de bornes de recharge
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de ses clients « grands comptes », consolidés dans la figure ci-apres. Néanmoins, ces projets
comportent des données confidentielles et les détails (puissance, nombre de points de charge,
etc.) ndébont donc pas pu °tre partag®s.

SIGERLy

Charlieu |
Briennon EeeC O\! Etienne-sur-Chalaronne
Quincié-en-Beaujolais gel ? Chatillon-sur-Chalaronne .
el e
Cours @  Ado]
Mably Coutotnvie Munln\evlrle-sul»,\«)wh* 1) 4@\;
& J
Roanr'i:e{ (e} ( m
Le Cotéau \ [
¥ i
= =3 \ Regny Villefrand@-30r-Saone ]
3 ) ]
§ Amberieu-en
2 N :
Tar 3 R @ D Meximieux Lagnieu
H L% : ,
p . ~ vy @ \ = ET~ « Montlyel*™
in-Laval < @ 1 ) b 4
= Balbigny e '5arA/ Rllllet'a Pape e 0 N
m uire- &ulre Jonageé)
N\ \
\ @@urbaae
y Feurs x?s y Charvieu-Chavagneux
'g" Q“’%h ol
|
Saint:Genis-Lava \l 3> )VGHISSIG\JX % @ Saun Bor net-de-Mure
Brignais® . Corbas
\ p eynn ¥ Mions m
mpdieu Feve) 9 E -la Verpilliére
oh S sle-d Abeau
fontbrison \ .xgnQ F Villefortaine: D
\ Saint-Galmier oL ” illefontaine “e
o ex Bourgoin-Jallieu
€zigneux Veatiche Rive-de-Gier 3 A T Tt 33 Mlimarars Poreebbie. 7o BT

Typologie ® Autoroutes @ Centre commercial ®Parkings publics
Figure 28 : Cartographie des projets de stations des clients "grands comptes”

2.2.5 Remontée du besoin par les acteurs publics du territoire

Comme souligné en introduction, la concertation représente une dimension centrale du SD IRVE

avec une consultation des acteurs du te rritoire, publics comme privés. Un webinaire dédié aux

acteurs publics du territoire (au -d e | ~ du syndicat dd®nergi e) a ot
d®marche de sch®ma directeur et | es principales
cesacteur s publics ont ® ® invit®s ~ contribuer au
cartographique.

Deux types de contributions ont été proposés pour compléter la cartographie :
A Des «zones stratégiques » identifiées pour de la recharge ouverte au p ublic, & savoir des
|l i eux non concern®s ° ce jour par des projets
publics un besoin potentiel important ;
A Des « bornes ouvertes au public en projet », & savoir des projets de bornes déja en cours
sur le territo ire, avec un niveau de développement avancé et dont les caractéristiques
sont connues (nombre de points de charge, puissance, etc.).

Le résultat de ces contributions est présenté dans la figure ci -dessous.
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~  Récapitulatif des contributions des acteurs publics du territoire
-~ Type de contribution

01,2 @ Bore en projet (N = 23)
- @ Zones stratégiques identifiées (N = 30)
W \ Non renseigné (N = 0)
7 ;;("‘5 # R TR i~ Périmétre d'actions du SIGERLy

Figure 29 : Récapitulatif des contributions des acteurs publics du territoire

Les acteurs publics locaux ont identifié 23 projets de bornes de recharge en cours et 30 zones
strat ®giqgues pour | &dinstallation future doél RVE.

Ces contributions seront prisesencompte dans | a phase du SD | RVE port
besoins réalisée : le nombre de points de charge déja en projet permettront de répondre en partie
au besoin calculé.

Les «zones stratégiques » identifiées par les acteurs du territoire ne seront pas i ntégrées par

défaut dans les besoins mis en avant sur le territoire. Cela étant, elles permettront de préciser

|l 6anal yse et pourront servir ddédaide °~ |l a d®cisio
l'ieux doéi mplantation Ildour sSDdel RVaE. milsle sebna giiuv rne®a n |
toutes les zones stratégiques qui ont été identifiées ne seront pas nécessairement ciblées par des
déploiements de bornes.
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3 Sc®narios doadoptions des VE

La présente section couvre la troisieme phase de la démarche SD IRVErelevantde | 6 ® abor at i

de scénariosd 6 adopti on per metpara detvéhdule® VEB& YHR ra hdrizbn 2025 et

2028, qui servira de donn®es ddentr ®e ~ . lLaaphapehdase d
sc®nario ddédadoption des VE et VHR d®bute par I

tendancielle et une volontariste . Les trajectoire sretenues seront complétées par une étude de la

politique locale du territoire , et seront prises en compte dans le calcul des résultats de projections

du parc. Infine, la répartition géographique par IRISdes 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 trés forte expansion
actuellement, avec une accélération des ventes comme représenté dans la figure ci-dessous En
effet, les ventes de VP et VULEélectriques et rechargeables neufs en France a progressé en 2022
par rapport a 2021.

Ventestotales: 1721932 601240 439 835 146 533
I 50 l
8 % 3% 8 % [ Autres motorisations (dont thermiques)
VP VUL vuL  IlVE
2021 Jan dmai 2022 B VHR

Figure 30 : Ventes de VP et VUL neufs en France en 2021 et janvier-mai 2022, par motorisation (sources:
barom tres i mmatri Bul ations de | 8AVER

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 | o ddorientati (OM) ddoée eno 2019l favdrisle
déploiement de motorisations alternatives en continuantle souti en ~ | dacqui siti
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 ades zones a faibles émissions mobilité (ZFEm).

Des trajectoires ddadoption des VE et VHR au sei
proposées dans des documents clés produits par le Ministére de la transition écologique, comme
laProgrammati on pl ur i #PPB) 202328 auladteatédiedn@ionale ltps carbone .

Au niveau européen, le Parlement Européen a voté le 8 juin 2022 la fin des ventes de véhicules
Iégers 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 dtrajectoires VE & VHR

Pour la plupart des constructeurs, les objectifs publiés sont définis a horizon 2027-2035.
Concernant 16 o b j ecc& a tft eunntaux €e ventes de véhicules électriques et hybrides
rechargeablesd e 1 0 0 %a-dire uhiguenhent vendre ces motorisations de véhicules, | dambi t i
est portée par 10 constructeurs sur 15 répertoriés . Un récapitulatif d d&annonces des constructeurs

est présenté ci-dessous.

Tableau 2 : Objectifs annoncés par les constructeurs en matiére de ventes de VE/VHR

Renault 90% VE 2030
Hyundai 100% VE 2035
Ford 100% VE 2035
Vauxhall 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

44



(

. )SIGERLy

Sur la basede ces objectifs annoncés par les constructeurs et de leurs parts de marché respectives
actuell es, on est i me neuis@eadus emBuropesseréntlétéctridiesa 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 2035évoquée ci-dessus Les ventes de VE en 2030 et 2035 seront donc probablement
fortement supérieures .

2030

2035 35% 39%

I VE Uniquement
VE et VHR
Pas d’objectifs spécifiés
Figure 31 : 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

3.1.3 Impact de la crise énergétique

Dans un contexte de crise énergétique notamment provoquée par la forte reprise économique
mondiale en 2021 aprés la récession liée a la pandémie de Covid-19 de 2020, puis amplifiée a partir

de mars 2022 par l'invasion de I'Ukraine par la Russie,ilestper t i nent de d®t er mi n
celle-cisurlest r aj ect oi r e des deit@&\dovéhicules aeufs. Une modélisation du choix

des conducteurs entre différentes motorisations de VP a été réalisée, surlabasede | 6 endu°t e
réalisée aupres de 14 000 consommateurs en Europe parl 6 ® g &lengert Energy. Cette enquéte

a permis de modéliser la demande en véhicules des consommateurs.

Dans le cadre de cette modélisation de la demande, deux scénariosont été proposés: un scénario
dit de « base » et un deuxieme nommé « crise énergétique ». Le scénario de base suit la tendance
ddaugment at idexncarlbumsts apanti2819, comparé au scénario crise énergétique qui

prend encomptelesaugment ati ons de prix de | 6essence, die
Concernant |l e prix de | 06 ®I ®eotompteda ntis®en plack dudoud®igra | e me
tarifaire en Fr anc e, contraignarlLtes!| diympfoltaht iseree pdxds®ibo | ut

présentées ci-dessous??

Tableau 3 : Evolution des prix - Scénario de base- France

Essence 1,32 1,55 1,56 1,58 1,59 1,60 1,61 1,62 1,63 1,64 1,65
Diesel 0 / 123 143 144 146 147 148 1,49 150 1,50 1,51 1,52
Electricite /919 019 019 019 019 019 019 019 019 019 0,19
domestique

9 Element Energy: Electric Mobility: Inevitable, or Not?
10 sources données : Prix des produits pétroliers (MTE), inflation (IMF), prix des carburants (AIE)
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Tableau 4 : Evolution des prix - Scénario "Crise énergétique" - France'!

Essence 1,32 155 1,98 2,01 2,05 2,06 2,08 2,09 2,10 2,12 2,13
Diesel o |/ 1,23 1,43 1,94 1,98 2,01 2,03 2,04 2,05 2,07 2,08 2,09
Electricité N

; / 0,19 0,19 0,20 0,20 0,20 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21
domestique

Les hypothésesci-dessusmettent en exergue une différence significative du prix des carburants

fossiles en comparant les deux scénarios aux horizons 2025 et 2028, 1 es ann®es dd®t u
IRVE.Enrevanche, lepr i x de | ©edare pas drastquement au cours du temps dans le

scénario « crise énergétiqgue » grace a la mise en place des boucliers énergétiques au niveau
national : i | augmente dp202®204D&Ws ke sc®nario de bas
reste constant. Enoutre, | daugment ati on des prix des carburant :
pourrait diminuer la demande en motorisations non rechargeables, et augmenter celle en

motorisati ons rechargeables a horizon 2025 tout comme en 2028. Les évolutions de part de marché

VP en % des ventegle véhicules par motorisation sont représentées ci-apres.

Tableau 5 : Part de marché VP en % des ventes devéhicules neufs, par motorisation et scénario

Essence, Diesel ~ «Crise 93% 81% 73% 67% 58% 47% 42% 39% 36%
ou Hybride non- ~ €nergetique »
rechargeable Base 93% 81% 76% 71% 63% 51% 48% 44% 40%
: | <t 20 12% 14% 17% 19% 20% 20% 20% 20%
Hybride énergétique »
ST Base 2% 12% 13% 16% 18% 20% 20% 20% 20%
- «Crise 5% 7% 13% 15% 23% 33% 38% 41% 44%
Electrique a énergétique » & & 0 0 0 0 () ( ()
pattte Base 5% 7% 11% 13% 19% 29% 32% 37% 40%

A horizon 2028 dans le scénario « crise énergétique », les véhicules non rechargeables composent
36%des ventes de véhicules neufs contre 40% dans le scénario de base. Les véhicules électriques
a batterie ont en ce sens une meilleure part de marché : 44%dans le scénario de «crise
énergétique » contre 40% dans le scénario de base. Par conséquent, bien que visible mais limité ,
| i mpact de | a nechangepasBignicativ@ent lq iagectoire du parc de véhicules
par motorisation sur les hor izons opérationnels considérés.

Lies valeurs int®egr ®es dans |l e tableau refl tent des hypoth-~
®nerg®tique sur | dadoption des v®hicules rechargeabl es. Les
| ®l ectricit® augmentera davantage sur 2023 et il ne faut do
un scénarioprospect i f gui dant | 6analyse. LOi d®e ®tait simplement doil
|l es impacts sur | dadoption des v®hicules rechargeables sont
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100 % -
90 % A
80 % -
70 % -

60 % —&— Scénario base

50 % A
40 % -
30 % A
20 % - - * Hybride rechargeable
10 % A N :
0% M e Electrique a batterie

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Figure 32 : Parts de marché VP en % des ventes de véhicules neufs, par motorisation et scénario

- @ - Scénario « Crise énergétique »

= Fssence, Diesel et Hybride

3.2 Méthoded 6 ®val uati on du parc de VE e

Afin de baser | es projections doéadoptions de VE ¢
|l es cour besdulBeaetdUHRptriogret ®es doun ensemble de r ®f ®t
et mises en parallele (ces 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 dit « tendanciel ». Le premier est donc considéré comme plus
optimiste que le second scénario qui suit la tendance actuelle. L lypothése de départ qui est le
constat du parc de véhicule VE/VHR déterminé lors de la phase précédente de diagnostic reste
commune pour les deux scénarios. Eneffet, | 6 anal yse int gre deux facte:!
1 Le parc de véhicules existants (tout e motorisation) ;
T Le parc de VE/ VHR existaAtt i txXedpRddseommhwmesawwenmu n a
une plus forte pénétration de VE / VHR en 2022 auront une adoption plus rapide de ces
motorisations que le reste du territoire.

Ces deux scénariosproposent une différente approch e  dadoptiord des véhicules électriques et

hybrides rechargeables au cours de la décennie actuelle. Eneffet, | a rapi di t® doé®v
ventes de véhicules a motorisation électriques var i e do6éun s c ®@nparrcongéquéntlé d aut
nombre de véhicules électriques et hybrides rechargeables composant le parc sera, & terme,

différent . Chacun des deuxscénarios est décliné pour chaque type de véhicule : VP, VUL, Taxi &

VTC, deux-roues.

Aprés étude de ces deux principaux scénarios d 6 a d o pdesiVE at VHR, le SIGERLya décidé

de sélectionn er le scénario volontariste sur la base de sa connaissance fine de son territoire

pour pouvoir évaluer le besoin en IRVE . Le choix de ces scénarios est structurant afin de pouvoir
déterminer le nombre de véhicules VE/VHR immatriculés par IRIS et le communiquer a la phase
suivante, dd ®v al uat i onendRYELOMRevsad iumast i on des besoins en |
échéances 2025 (échéanceopérationnelle) et 2028 (échéance long terme).

A la suite de ce choix de scénario, une étude a été portée sur le contexte territorial et ainsi
prendre en compte ses paramétres intrinseques. Parmi eux, le parc actuel de VE/VHR sur le
territoire a été pris en compte, maiségalement | 6 anal yse des politiques | o
territoriales . Pour cela, plusieurs documents ont été analysés, principalement des PCAETPDU et
PDM.Enfin, il a également été prisencompte | 6 i mpact pot eaotdellegdtfutdressa ZF E
horizon doé®tude.
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Les résultats de projections sont finalement pr odui t s ~ | RIS anfaiinl | & 6waddet elnd
granularit® sur |l e contraste déadoption des v®hic
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 issusde
publications de référence . La liste des scénarios et publications étudiés est présentée ci-dessous

Tableau 6 : Sources utilisées pour la création des scénarios tendanciel et volontariste

Futurs RTE 2021 A Scénario de consommation de référence avec
énergétiques électrification progressive des usages ;
2050 A Variante « électrification profonde » des
transports.
EV Outlook AIE 2021 A Scénario « Sustainable Development » (SDS) pour
2021 atteindre le zéro émission nette en Europe en
2050.
EV Outlook AIE 2022 A Scénario « Stated Policies » (STEPS) qui refléte
2022 toutes les politiques publiques en place et
annonc®es ©~ date de publ

A Scénario « Announced Pledges » (APS) qui suppose
gue toutes les ambitions et objectifs annoncés par
les gouvernements sont totalement atteints et &
temps (dont | es objectif
transport, les objectifs de zéro émission nette) ;

A Scénario « Net Zero Emissions by 2050» qui
propose une trajectoire
émission nette dans le monde en 2050.

PPE 20230 MTE 2020 A Oientations et priorit®s
2028 publics concernant | e se
secteur des transports (stratégie pour le
développement de la mobilité propre).

Stratégie MTE 2021 A Feuille de route de la France pour lutter contre le
nationale bas changement climatique. En cohérence avec la PPE.
carbone
(SNBC)
Electric Element 2022 A Analyse consommateurs en Europe (14 000
Mobility: Energy acheteurs de nouveaux véhicules interrogés, dont
Inevitable, or 2 000 en France) permettant de comprendre la
Not? demande en VE et VHR dans le futur.
Analyse Element 2022 A Analyse despourcentages de parts de marché des
ventes VE & Energy VE et VHR parmi les immatriculations de véhicules
VHR (source neufs pour 2021 et janvier dmai 2022.
données
: AVERE)
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Revue des Element 2022 A Analyse des annonces des constructeurs sur leurs
annonces des Energy objectifs de fabrication de VE/ VHR et mise en
constructeurs paralléle avec leurs parts de marché actuelles en

Europe.

3.2.1.1 Véhicule Particulier

Les projections de ventes de VP électriques ou hybrides rechargeables montrent pour tous les
sc®nari os une fprecoissande tes vedids aunceurs de la décennie 2020 et au-dela.
Les projections de ventes de V E ou VHRréalisées dans les sources de référence précédemment
citées sont mises en paralléle et présentées de fagon comparative ci-dessous.

% de VE/VHR parmi les ventes

de VP neufs
100 % ° t L 4
90 % - *
80 % T ’ .
70% A . :
50 % A ¢
40% A $ Pe
0% { ¢
20% A X
% 1 .
10% A
0 % T T T T 1
2020 2025 2030 2035 2040 2045
@ AIE - EV Outlook 2021 scénario SDS (Europe) @ Ministere de la Transition écologique - PPE 2023-28 (France)
AIE - EV Outlook 2022 scénarios STEPS (Europe) 4 Ministere de la Transition écologique - Stratégie nationale bas carbone (France)
AIE - EV Outlook 2022 scénarios APS (Europe) Element Energy - Electric Mobility: Inevitable, or Not? - Base (France)
@ AIE - EV Outlook 2022 scénario Net Zero 2050 (Monde) @ Element Energy - Electric Mobility: Inevitable, or Not? - Parité de prix d’achat 2028 (France)
RTE - Futurs énergétiques 2050 Scénario de référence (France) X Ventes observées 2021 et jan-mai 2022 (France)

@ RTE - Futurs énergétiques 2050 Variante électrification accélérée (France)

Figure 33 : Scénarios de ventes VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France, en Europe
ou dans le monde (en % ventes VP neufs)

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

1 Lesrapports les plus récents (RTEdFuturs énergétiques 2050 (2021), EEdElectric Mobility:
Inevitable, or Not? (2022), AIE 8 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.
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1 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.

T En 2025, l e sc®nario ddo®l ectrification acc®l
consommateurs issue de | at@ntund accélEtatomdesventeEner g )
plus rapide que d6éautres r ®f ®rences.

1 En 2030, les scénarios couvrent une plage entre 39% et 88% de ventes. La trajectoire « Net
Zero 2050e de | 6AIE consid re au moins 60% de Ve
véhicules légers (VP et VUL), proche de la demande des consommateurs observée en
France (EE) et du scénario de référence RTE.

1 La PPE etla SNBC suivent, sur 20232030, une trajectoire parmi les moins ambitieuses des
rapports et études analysées, notamment en raiso n de nouvelles ambitions et mesures
observ®es depuis |l eurs publications : annonce
nombreuses, parts de marché plus importantes que prévues, législations (« Fit for 55 », fin
de ventes des véhicules lIégers thermiques en Europe en 2035, etc.) notamment.

SIGERLy

Scénarios retenus

Les deux scénarios modélisés, tendanciel et volontariste, prennent appui sur le s projections
des rapports et études analysées citées plus haut . Sel on | e choi x du syndi
orientent une trajectoir géhicu@s®AENHRIstriederritoikd adopt i on

Tout d oeadeémaridtenddnciel suitles projections de la PPE (diamants verts) et du scénario

de référence RTE (diamants roses), avec 2 " 3 ans db6avance,
importantes que celles supposées dans ces deux études. Ce scénario est inférieur a la demande

esti mPe par | 6 ®t u'f ear Eihtégre edant lesEhypethéges | e structurant, une
raréfacti on des ressources de matériaux dans les prochaines années qui pourrait limiter

| approvisionnement en v®hicul es

Par ailleurs, | e scénario volontariste sui t |l a trajectoire doéo®l ectrifioc
proche de la demande des consommateurs dans un scénario«p ar i t ® de pri x »ddac
(étude Element Energy).

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

12 Element Energy - Electric Mobility: Inevitable, or Not?
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% de VE/VHR parmi les ventes
de VP neufs

100 %
90 % A
80%
70% A
60 % A
50 % -
40 % A
30% -
20% 1«
10% A

0% T
2020 2025

= = Scénario tendanciel SDIRVE
= Scénario volontariste SDIRVE

2030 2035

4 MTE - PPE 2023-28
4 RTE - Futurs énergétiques 2050 (Référence & Electrification accélérée)

X Ventes observées 2021 et jan-mai 2022 (France) # EE - Electric Mobility: Inevitable, or Not? (Base & Parité de prix d’achat 2028)

Figure 34 : Hypothésesde ventes de VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France (%
ventes VP neufs) & scénarios proposés

3.2.1.2 Véhicule Utilitaire léger

Le marché des véhicules utilit aires légers est structurellement différent d u marché des véhicules
particuliers : en effet, | es volumes de ventes sont plus limité s 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 cause de | 0 @mesragabies émisgoasanobilité , qui impacte par
exemple certains entrepreneurs contraints de basculer vers des motorisations a faibles émissions.
Les projections de ventes des VE et VHR pour les véhicules utilitaires |égers sont par ailleurs plus

lentes que pour les véhicules particuliers ,

en

r

ai son doun mar cce ®pemno

véhicules actuellement . La disponibilité de nouveaux modeles pourra fortement augmenter les

ventesdecesmot ori sati ons

en

raison de | 6i mpact i

la transition de flottes de véhicules utilitaires Iégers entiéres vers le véhicule électrique.

i ns

mpor

Il est par ailleurs important de souligner que les ventes observées en 2021 enFrance (3% de VUL
®l ectriques ou hybrides

horizon 2023 de la PPE (prés de 8%).

rechargeabl es) sembl

En 2030, les scénarios couvrent une plage entre 39% et au moins 60% de ventesles véhicules neufs.
0 Al

La trajectoire « Net Zero 2050e d e
pour les véhicules légers (VP et VUL). S'i

e s

E

consid re au moins
s ¢ ®n a K Futuss éntrgétiqués A5 »dde

RTE ne présentent pas les hypothéses pises pour les ventes de véhicules utilitaires légers
électriques et hybrides rechargeables, ils montrent néanmoins une trés forte adoption a long
terme, avec 95% du parc de véhicules Iégers qui sera électrique ou hybride rechargeable en 2050

pour le scénario de référence.
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En outre, les nouvelles ambitions et mesures observées depuis la publication de ces rapports
(annonces do®l ectrifications de flottes de plus
importantes que prévues, législation « Fit for 55 », fin de ventes des véhicules légers thermiques
en Europe en 2035, etc.) pourraient acc®l ®rer | 8¢

Les projections de ces différents rapports ont été consolidées dans la figure ci -aprés.

Part de marché des ventes VUL neufs (en %)
65% -
60 % - ®
55% -
50% A
45%
40% A
35% A
30% A
25% - *
20% A
15% -
10% -

5% A %

0% . T .

2020 2025 2030 2035
AIE - EV Outlook 2022 scénarios STEPS (Europe) 4 Ministére de la Transition écologique - PPE 2023-28 (France)

AIE - EV Outlook 2022 scénarios APS (Europe) X Ventes observées 2021 et jan-mai 2022 (France)
@ AIE - EV Outlook 2022 scénario Net Zero 2050 (Monde)

Figure 35: Scénario de ventes de VUL électriques a batterie et hybrides rechargeables en France, en
Europe ou dans le monde (% ventes VUL neufs)

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 : tendanciel le et
volontariste . Ces constructions scénaristiques sont présentées ci-apres.

Premiérement, le scénario tendanciel suit la projectiondela PPE j u s q2048 puis une trajectoire
plus haute que la PPE, pour prendre en compte les nouvelles annonces et ambitions en matiére
do®l ectrification des v®hicules | ®gers (fin des \

Par ailleurs le scénario volontariste suit la projection PPE j u s g RB0&3, puis connait une
acc®l ®ration des ventes coh®rente avec | es proje
que le scénario tendanciel.

Enfin, en alignement avec la réglemen tation , tous les véhicules vendus en 2035 devront étre zéro -

®mi ssion (au point do®chappement ) . Si la tr s g
v®hi cul es ®lectriques ~ Dbatterie, Il e sc®nari o nbod
du marché sera certainement capturée par les véhicules électriques a hydrogéne (notamment pour

les profils opérationnels les plus contraints).
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Part de marché des ventes VUL neufs (en %)
100 % -
90 % -
80% -
70% A
60% -
50% -
40 % A
30% -
20% -
10% -
0% +—= . . .

2020 2025 2030 2035

— — Scénario tendanciel SDIRVE AIE - EV Qutlook 2022 scénarios APS (Europe) X Ventes observées 2021 et jan-mai 2022 (France)
—— Scénario volontariste SDIRVE @ AIE - EV Outlook 2022 scénario Net Zero 2050 (Monde)
AIE - EV Qutlook 2022 scénarios STEPS (Europe) 4 Ministére de la Transition écologique - PPE 2023-28 (France)
Figure 36 : Hypothesesde ventes de VUL électriques a batterie et hybrides rechargeables en France, en
Europe ou dans le monde (% ventes VUL neufs) & scenarios proposés

3.2.1.3 Taxi & VTC

Les taxis et VTC sont sujets a de nombreux enjeux car ils sont des véhicules clés de la mobilité
urbaine,en pl us do6é°tr e digpardatiod lO¥ mdancermantecrenouveement de s
flotte s véhicules appartenant aux centrales de réservation d'exploitants de taxi et de VTC . Les
scénarios suivent les trajectoires tendancielle et volontariste  du VP présntées précédemment
dans cette sous-section.

Deplus,la mod®l i sati on de | 6 ®v oduppdse unrenodvellementrplos rapide
des taxis et VTC que les autres VP, notamment car ces véhicules opéerent dans des villes ou
| dam®l i de at iaongual iest®enthle etl gdiasont concernées par les ZFEm. La
proportion de VE et VHR dans le parc de taxis et VTC augmentera donc plus rapidement que dans
| e par c dodla wépartivos VEV/P/.HR pour les ventes de taxis et VTC sera également
identique a celle des autres VP.
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Part de marché des ventes VP neufs (en %)

100 % -
90% -
80% -
70% -
60 % -
50% -
40% -
30% -
20% {
10% A
0% . . .

2020 2025 2030 2035

= = Scénario tendanciel SDIRVE % MTE - PPE 2023-28
= Scénario volontariste SDIRVE 4 & RTE - Futurs énergétiques 2050 (Référence & Electrification accélérée)
X Ventes observées 2021 et jan-mai 2022 (France) # EE - Electric Mobility: Inevitable, or Not? (Base & Parité de prix d’achat 2028)

Figure 37 : Hypotheses ventes VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France (% ventes VP
neufs) & scénarios proposés pour taxis / VTC

3.2.14 Deux-roues

Peu d6 ®t udes et proj ect i omatonal @améine emEen atraitenh devie a u
motorisation deux -roues. Alors,dans ce cas il noy aentpeaeuxsdémariagsi st i n
résultant en une seule et méme trajectoire.La trajectoire du sc®nario A
suivie, visible sur la figure ci -dessous.ll est supposé que les deux-roues électriques (VE) constituent

la totalité des deux -roues faibles émissions vendus & i | ndexi st e-ropea fiybrides d e u
rechargeables (cette technologie n 6 e st p a sa ceasdgaent d® eéhicules).

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
ddadoption distincts.
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Part de marché des ventes deux-roues neufs (en %)
100 % -
90% -
80% -
70% A
60% -
50% -
40% A PS
30% -
20%

10%
X

0% . . .
2020 2025 2030 2035
= Scénario SDIRVE @ AIE - EV Outlook 2022 scénarios APS (Europe)

@ AIE - EV Outlook 2021 scénario SDS (Europe) @ AIE - EV Outlook 2022 scénario Net Zero 2050 (Monde)
) AIE - EV Outlook 2022 scénarios STEPS (Europe) X Ventes observées 2021 (Europe)

Figure 38 : Hypothesesde ventes de deux-roues électriques a batterie en Europe (% ventes deux -roues
neuves) & scénarios proposés pour les deuxroues

3.2.2 Déclinaison locale du scénario VE / VHR

Comme expliqué précédemment, pour adapter localement le scénario choisi, différents documents

deplani fication territoriale ont ®t® anal ys®s. LO6®
en | ien direct avec | 6®l aboration du sch®ma direc
les orientations déja décidées dans le cadre de ces documents de planification, en ce qui concerne

la mobilit® ®lectrique " batterie ddune mani re g

de recharge ouvertes au public.

En ce qui concerne le territoire des 8 communes SIGERLy, le tableau récapitulatif ci -dessous
synthétise les principaux axes clés en lien avec la réalisation du SD IRVE et met notamment les
objectifs chiffrés affichés dans les documents de planification

Léanalyse d®taill ®e de | 8ense mbltéeonsbkdée etdparagéearint s ¢
SIGERLyans le cadre de la réalisation du schéma directeur.

Tableau 7 : Récapitulatif des axes clés des documents de planification analysés

T D®vel opper | 6usage des
de produire de | dhyddu

SRADDET photovoltaique.
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1 - Réserver des emplacements permettant de créer Non
des « stations-service propres » (biogaz,
hydrogene, électrique).
9 Identifier des emplacements pour des bornes et
stations de rechargement gaz et électriques,
participer a leur déploiement

1 1.2.2 Achats publics responsables et durables :
0 Achat de véhicules

S, Non
Mobilité regionale en 9 1.4.2: Mobiliser autour de la qualité de I'air :
Auvergne Rhone Alpes, 0  Actions mobilités
Etat des lieux, 9 2.3.1 D®ployer |l e covo
projectionset | daut ostop pour engag ¢
préconisations comportement

1 2.4.2 Etudier la possibilité de mettre en place une
station bio GNV, électrique et/ou hydrogeéne pour
les transporteurs

Ldanally&densembl e des doc unréaliseesurtbels erritaines eft annexdei o n
au présent rapport.

Anoter, | autor it ® desngohilitéisA®OM)des tereitoires lyonnais SYTRAL Mobilités est

en cour s do ®luanb op lada m o il elepuisontmi 2022t @i inclura le sujet de

I 6i nfrastr uct Cepbanarcermem teh8congnenes couvertes par le présent schéma,
etseral 6®volution du Plan de D®@mpligaeoresorelax cosmmurieérdieai n s
Chaponos), comme | e pr ®voit la | oi d 6 o Plustears rmembresrdu d e s
SYTRAL ont été conviés aux différents webinaires de présentation des résultats du SDIRVE qui ont

eu lieu en 2022, dans le cadre de la concertation .

Par ailleurs, apres le premier avis de la Préfecture sur le SDIRVE du SIGERLYy, obtenu le 22/03/2023,
une réunion de concertation avec le SYTRAL a été organisée en avril 2023. Cet échange a permis
dé®voquer en d®ités delcaordihaion entreplgs deux initiatives . Les sujets suivants
ont notamment été traités
1 Présentation par le SIGERLy du SDIRVE et de ses orientations stratégiques les conclusions
des différentes phases du SDIRVE, élaboré en 2022, ont été présentes.
1 Présentation par le SYTRALde | 8®l aboration en cour st de
perspectives de coordination entre les deux documents de planification :
0 LeSYTRAa d®but ® en mai 2de Z¢h plandd® imabbité,rqait i o n
comprend le périmetre des 8 communes du périmetre du SIGERLY. L6 obj ect i f
ddobtenir une approbation du do teplae det doi
mobilité aura pour horizon 2040, soit plus long terme que le présent SDIRVE, qui a
pour horizon opérationnel 2025 et horizon moyen terme 2028.
O Ldobjectif nAl11 d uconpme alemandé parma loij domcerr®

not amment Il dinstall ation de bornes de re
hybrides rechargeables. Ainsi, b i e n g ne®rentatian du plan de mobilité ne

soit pour | dinstant valid®e au mom®YiRALde |
Mobilités intégrera le SIGERLY comme les autres organismes porteurs des SDIRVE

du territoire dans | 06®l abor eetnand la mabiité s on
®l ectrique. LOobjectif sera ainsi de mettr

planifiés a court terme dans les territoires avec une stratégie globale a long terme.
Cette strat®gie globale per met tsmsesafour i en
des SDIRVE en complément de la prise en compte des spécificités locales
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91 Premiéres constatations du SYTRAL sur le comportement des utilisateurs, les changements
modaux, les nouvelles mobilités :1 or s de | 6®l aboration en cour s
notamment a travers des groupes de travail, le SYTRAL et ses partenaires traitent de
nombreux sujets en liens direct ou indirect avec la mobilité électrique.  Ainsi, le plan de

SIGERLy

mobilité évaluera | mpact sur | e report modal ddactions
en lien avec les transports en commun, notamment dans une optique de diminution de
l utilisation de |lat vodawgmentnadtiivaomueé| €a fr

transports en commun. Les réflexions pourraient étre mises en place suivant le type de
déplacements (déplacements intra communaux, intercommunaux, vers la métropole de

Lyon, etc.) . Ces analyses et |l e plan doéactions qui
long terme (horizo n 2040) sur leur impact environnemental et la modification du parc de
véhicules légers et véhicules électriques. Les conséquences sur le territoire de
compétences du SYTRAL seront diverseset des conclusions spécifiques a des communes
comme celles du présent SDIRVE pourront étre attendues.

Ainsi le SIGERLy sera pleinement inclus dans les démarches de concertation mises en place par
SYTRAL Mobilit®s afin de faire conna’tre, doex
ddo®l abor at i dvobilite les édluioms pddeues a court terme sur le territoire et qui sont

décrites dans le SDIRVEprévu pour adoption a fin 2024. De la méme maniére, le SIGERLy prendra

en compte les conclusions de ce plan de mobilité pour ses actions en lien avec le dé ploiement de

bornes de recharge, et notamment pour la mise a jourdu SDIRVEpr ®vue doi ci 2025, «
la réglementation.

Par aill eurs, | 6hori zon dde fap plus intainequencelld dul SDIR®RE ( 2 0 4
(2025), son impact ne devrait donc pas étre immédiat et se feradansladurée . Ldabsence de
en compte dans cette version du SakecmVeafornpiogressifo nc p
destransportsencommunpendant une p®riode qui nobexcboituresa pas

Enfin, il est également a noter que le schéma de cohérence territoriale ( SCoT) de | 6 Aggl
Lyonnaise propose desanal yses d®taill ®es doé®volution de | a
périmétre du SDIRVE qui pourront étre consultées pour la mise a jour du SDIRVE en 2025.

3.2.2.1 Présence de Zones a Faibles Emissions

Les projets pouvant avoir un impact lié & la restriction de I'usage du véhicule particulier concernent
donc majoritairement les ZFE (zones a faible émission) et donc les agglomérations et unités
urbaines de plus de 150 000 habitants.

En AURA et PACA, ces ZFE concernent a I'horizon d'étude (2025 et 2028) les agglomérations
suivantes :

Lyon

Toulon

Clermont-Ferrand

Annecy

Avignon

Vallée de I'Arves

Grenoble

Saint-Etienne

Chambéry

Annemasse

Valence

=4 =4 _a8_8_9_9_9_29_-2_-2-2_--2

Ces projets ont cependant une aire d'influence beaucoup plus étendue que la seule agglomération
a laquelle ces zones sont rattachées et concernent un bassin de vie plus vaste (aire d'influence de
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(

I'agglomération). En ce sens, il a été proposé une aire d'influence a I'échelle du département pour
chaque ZFE.

SIGERLy

Cela permet d'une part une uniformité de traitement dans le cadre de la modélisation du besoin
et permet également étant donné le délai de I'étude de pouvoir modéliser le besoin futur a travers
une logique territoriale partagée.

Le territoire du SIGERLYait partie des ZFE ayant un impact sur les pratiques de mobilité et le
choix modal.
Ainsi le scénario retenu sera un des deux suivants :
1 Scénario tendanciel (+1,5 %du parc de VE/VHRSsur les territoires cités ci -dessus concernés
par une ZFE) ;
1 Scénario ambitieux (+1,5 %du parc de VE/VHR sur les territoires cités ci -dessus concernés
par une ZFE).

La majoration de 1,5 % du parc de VE / VHR pour les territoires concernés par une ZFE qui
s'explique par les retours d'expérience existants (ZFE de la Métropole du Grand Paris), concernera
donc un pourcentage supplémentaire sur la base des flottes existantes (véhicules électriques et
hybrides rechargeables) et projetées.

Ce 1,5 % est une tendance couvrant les politiques déja mises en place (Métropole de Paris) et dont

les politiques en cours de mise en place et futures sur la région Sud -E s t sdinspirent
ddobligations (Il imitati onvoitkeeqconceRdtioncencore en cadns sut d ai r
Lyon par exemple).

3.2.3 Répartition du parc de véhicules par IRIS

Une fois I e sc®nario déo®vol ution des ventes de

modeélisation permet de donner une vision  représentative du parc de véhicules aux horizons
temporels considérés dans le cadre du SD IRVE .

Le parc de v®hicules ®l ectri ques deteritdirg bestierdetes r e c
réparti dans les différents IRIS constituant le département, aux différents horizons du SD IRVE. La
repartltlon est basée sur le parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables en avril 2022

| 3®c hel | e Ainsimesuconamiurees marquées par une pénétration plus forte des
véhicules électriques et hybrides rechargeables a ce jour s o n't celles 0% | 6adop:
rapide par rapport au reste du département. A plus long terme (horizon 2028 du SDIRVEet au-
dela), chaque commune t end ensuite vers la méme proportion de véhicules électriques et hybrides
rechargeables. Cette modélisation permet de représenter

T Lédadoption plus rapide des motorisations alte

aisés,commeobserv® ayjourddhui

f Puis une uniformisation progressive de | dado
rechargeables avec Il a diminution du co %t do
motorisations classiques.

3.3 Reésultats par type de véhicules

Dans la lignée des éléments présentés ci-avant, c ette section expose les résultats de projections
par type de véhicules surle territoire . A | a sunoeiréflexiondn@erne, alimentée par les analyses

13 Données Ministére de la Transition écologigue et analyse de la section Diagnostic.
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du groupement Element Energy 0 SYSTRAJe SIGERLya délibéré sur le choix de scénario et son
application au niveau local . Un tableau récapitulatif des choi x du s yestgréseraét d 0 ¢
ci-dessous.

Tableau 8 : Synthése des choix de scénario d'adoption des véhicules VE/VHR duSIGER\

Oui , Appl i cnajorationndu

Volontariste hel parc de VE/VHR de1,5%

Le scénario volontarist e a été choisi par le SIGERY pour la réalisationde | d ®val uati on de
en IRVE.

3.3.1 Véhicule Particulier

Avant de projeter les résultats de scénario du territoire, il est important de rappeler  le parc initial

de VP. Sur la base des données Datanéo utiliséesdans la partie 2.1, 1 174 VPélectriques a batterie

ou hybrides rechargeables composent le parc de VP, constitué de 32 674 véhicules™ dat e doa\
2022

D0 aut r eanepynthése des ventes de VE+VHR awsein des VP neufs est présentée crdessous

pour les deux scénarios volontariste et tendanciel . La proportion de VE parmi I 6 ens embl e d
ventes de VE+VHR pour les VP est : 50% en 2023 et 71% en 2028 (hypothése PPE), puis 100% en 2035

(fin de ventes des mot orisations thermiques).

Tableau 9 : Scénarios proposés des ventes de VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France
(% des ventes de VP neufs)

Ventes VE + VHR (% ventes VP neufs) 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2030 2035
Scénario tendanciel SDIRVE 21% 26% 30% 35% 43% 50% 56% 73% 99%
Scénario volontariste SDIRVE 21% 34% 42% 50% 58% 66% 73% 89% 99%

Par le biais de ces hypothéses, les résultats de projections des VP sont présentés ci-dessous par
type de motorisation . Il est supposé que le parc de véhicules augmente comme la population, a
hauteur de 0,58 % / an'.

A noter, les politiques nationales et locales de développement des transports collectifs et des
mobilités actives pourront avoirunimpactsur | e t aux de possession ddun v

mai s, en | dabsence doé®t udes poliiques surie cefoe modal wsurlel di m
p®rim tre de | 6®tude T ohyphpotrhzoa ddauSgOheRiMMtEat i on
population a été conservée. A | 6 ®c h®ance olp Radificatioro dwu mailc Ica@nme la

population revient a une augmentation d u parc de véhicules relativement faible, de | 6 or dr e d
entre 2022 et | hori zon o plL®rs detld mise A gour AWIDIRGHA IGR ¢ E  (

| dhori zon op®r alé¢ $IGERIyeréndrad en cotnpte tbute variation effective du parc

de véhicules par rapport a cette hypothése, et notamment tout impact sur le report modal. Le

report modal a par ailleurs été pris en compte lors de la concertation, des communes et EPCI ayant
identifi® des z o n(gases, dirés da towituragedetc)) domn®sones stratégiques

pourl 6i mpl antation future de bornes de recharge ou

14 INSEE Les projections de population 2021 -2070, département du Rhone
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Par ailleurs, les politiques nationales et locales de développement des transports collectifs et de
réductiondutauxdepos sessi on des v®hicules particuliers en
beaucoup plus long que la temporalité courte du SDIRVE (horizon 2025) : | 6hypoth se dbo
du parc de v®hicules ndest donc pas eresatlooalesr adi ¢
ambitieuses qui pourront avoir des impacts forts sur la mobilité a moyen / long termes.

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

B ve B vHR [ Thermique & H2 ¢ VE+VHR [] Années modélisées SD IRVE

Scénario tendanciel
Variation parc VP 2022-2028
40 -

0o A

Scénario volontariste
Variation parc VP 2022-2028

(V%]
=]
I
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Figure 39 : Résultats de projection du parc VP par motorisation sur la période 2022 -2028

Parc projeté
(milliers de VP)
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2022
2023
2024
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Enfin, lesparts de VE / VHR parmi le parc de VP selon les scénarios parle SIGERY sont présentées
dans le tableau ci-dessous:

Tableau 10 : Parts de VE/VHR parmi le parc de VP selon les scénarios choisis, en 2025 et 2028

Part de VE/VHR parmi le
parc VP - Volontariste

Part de VE/VHR parmi le
parc VP - Tendanciel

10,2% 20,2%

8,3% 15,7%
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3.3.2 Véhicule Utilitaire 1éger

Tout comme pour la section précédente, en se basant sur les donnéesDatanéod d av r 2,27 20 2
VUL électriques a batterie et hybrides rechargeables composent le parc de VUL constitué de 6
084v®hi cules © date déavril 2022.

Une synthese des ventes de VE+VHR au sein de¢UL neufs est présentée ci-dessous pour les deux
scénarios volontariste et tendanciel . La proportionde VEparmild ensembl e des VHBnNnt es
pour les VUL estde 90% en 2025 et 2030 (hypotheses AIE), puistteint 100% en 2035 (fin de ventes

des motorisations thermiques).

Tableau 11 : Scénarios proposés des ventes de VUL électriques & batterie et hybrides rechargeables en
France (% des ventes de VP neufs)

Ventes VE + VHR (% ventes VUL neufs) 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2030 2035
Scénario tendanciel SDIRVE 4% 8% 12% 16% 21% 26% 31% 51% 90%
Scénario volontariste SDIRVE 4% 8% 14% 21% 28% 35% 42% 61% 90%

Par le biais de ces hypothéeses, les résultats de projections de s VUL sont présentés ci-dessouspar
type de motorisation . Le parc de véhicules augmente comme la population, a hauteur de 0,58 % /
an®® - plus de commentaires sur cette hypothése sont disponibles en section 3.3.1.

Projection du parc de VUL sur le territoire du SDIRVE, par motorisation
Bl ve Bl vHR B Thermique & H2 @ VE +VHR [ Années modélisées SD IRVE

Scénario tendanciel
Variagtion parc VUL 2022-2028
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6 .
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Figure 40 Résultats de projection du parc VUL par motori sation sur la période 2022 -2028

15 INSEE Les projections de population 2021 -2070, département du Rhone
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Enfin, les partsde VE / VHR parmi le parc de VUL selon les scénarios par leSIGERLgont présentées
dans le tableau ci-dessous:

Tableau 12 : Parts de VE/VHR parmi le parc de VUL selon les scénarios choisis, en 2025 et 2028

Part de VE/VHR parmi le
parc VUL - Volontariste

Part de VE/VHR parmi le
parc VUL - Tendanciel

3,8% 10,9%

3,2% 8,4%

3.3.3 VP & VUL

Aprés une consolidation des données par type de véhicules (VP et VUL) dans les deux sections
précédentes, les résultats de projections d u parc de VP+VUL sont concaténés et présentés ci-
dessouspar type de motorisation :

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

B ve B vHR B Thermique & H2 4 VE+VHR [] Années modélisées SD IRVE

l
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Figure 41: Résultats de projection du parc VP +VUL par motorisation sur la période 2022 -2028

Enfin, les parts de VE / VHR parmi le parc de VP+VUL selon les scénarios choisis par IeSIGERLy
sont présentées dans le tableau ci-dessous:
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Tableau 13 : Parts de VE/VHR parmi le parc de VP+VUL selon les scénarios choisis, en 2025 et 2028

Part de VE/VHR parmi le
parc VP - Tendanciel

Part de VE/VHR parmi le
parc VP - Volontariste

8,5% 16,7%

10,6% 21,7%

Les cartes ci-dessousreprésentent les parcs de VP VUL électriques a batterie (VE) et hybrides
rechargeables (VHR) par IRISaux horizons 2025 et 2028 selon le scénario choisi par le SIGERLy

69 - 8 communes SIGERLy

Nombre de véhicules
VE/VHR (VP+VUL) par IRIS,
scénario volontariste, 2025

22 - 100

100 - 200
200 - 300
300 - 400
400 - 500
500 - 600
600 - 700
700 - 800
800 - 900
900 - 968

Territoires hors
du périmétre de I'étude
Réseau routier national

SHERREERRDT

Figure 42 : Parc de VE et VHR (VP et VUL) par IRIS en 2025scénario volontariste
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69 - 8 communes SIGERLy

Nombre de véhicules
VE/VHR (VP+VUL) par IRIS,
scénario volontariste, 2028
22 - 100

100 - 200

200 - 300

300 - 400

400 - 500

500 - 600

600 - 700

700 - 800

800 - 900

900 - 968

Territoires hors

du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 43 : Parc de VE et VHR (VP et VUL) par IRIS en 2028scénario volontariste

3.3.4 Taxis& VTC

Afin de projeter le parc futur de Taxis & VTC a horizon 2025 et 2028, | e parc initial de taxis & VTC
a été estimé. L 6 e st i sealtase sun les données du rapport de I'Observatoire national des
transports 6 recensant le nombre de taxis & VTC par département. Par conséquent, il est estimé
gue les 8 communesdu périmeétre SIGERLycomprennent environ 39 taxis et 16 VTCen exploitation .

Une synthese des ventes de VE+VHR au sein dexis/VTC neufs est présentée ci-dessous pour les

deux scénarios tendanciel et volontariste . La proportion de VE parmilé ensembl e des ve
VE+VHR pour les taxis et VTCest également identique a celle des VP : 50% en 2023 et 71% en 2028
(hypothése PPE), puis 100% en 2035 (fin de ventes des motorisations thermiques).

Tableau 14 : Hypothéses de ventes de VP électriques a batterie et hybrides rechargeables en France (% des
ventes de VP neufs) & scénarios proposés pour taxis / VTC

Ventes VE + VHR (% ventes taxis/VTC neufs) 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2030 2035

Scénario tendanciel SDIRVE 21% 26% 30% 35% 43% 50% 56% 73% 99%

Scénario volontariste SDIRVE 21% 34% 42% 50% 58% 66% 73% 89% 99%

16 Observatoire national des t ransports, publics particuliers de personnes 2017 -2018
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Par le biais de ces hypothéses, les résultats de projections des taxis / VTC sont présentés ci-dessous
par type de motorisation . Le parc de véhicules augmente comme la population, a hauteur de 0,58
% / an'’ - plus de commentaires sur cette hypothése sont d isponibles en section 3.3.1.

Projection du parc de taxis / VTC sur le territoire du SDIRVE, par motorisation
Bl ve B vHR [ Thermique & H2 4 VE +VHR [] Années modélisées SD IRVE
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60 -

50 A

40 -

30 A

20 11
10 - 3 4

0 A

Scénario volontariste
Variation parc taxis / VTC 2022-2028

Parc projeté
(Nombre Taxis / VTC)

— 60 -
o
E 50 -
@
£3 w0
=
S8 30 -
o @
g £ 1 14
s 10 - g S
=
£,
i~ ™ =t Ly o I~ =2}
~ ~ ~ o e~ ~ ~
™~ ~ ™~ =~ ™~ ~ ~l

Figure 44 : Résultats de projection du parc taxis / VTC par motorisation sur la période 2022  -2028

3.3.5 Veéhicule a deux-roues

Afin de projeter le parc futur de  deux-roues a horizon 2025 et 2028, | e parc initial de deux -roues

a été estimé . Cette estimation repose sur une hypothése de nombre de deux-roues par ménage en
France®. Le nombrede ménagespar commune ®t ant rend®ledombrpdeni bl e
véhicules a deux-roues est estimé a 1 658.

Pour rappel, en rai son du nombr e 6f®aioblueg i dd ®tdwd emaues h® |
électriques, les scénarios tendanciel et volontariste sont confondus. Une synthése des ventes de
deux-roues électriques (uniquement au sein des deux-roues neufs) est présentée ci-dessous

17 INSEE Les projections de population 2021 -2070, département du Rhone
18 Opservatoire national interministériel de la sécurité routiere
19 INSEB Logements et résidences principales en 2019
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Ventes VE + VHR (% ventes deux- 2022 2024 2026 2028 2035

roues neuves)

Scénarios tendanciel et

volontariste SDIRVE 12%  26% 39% 53% 100%

Figure 45 : Hypothesesde ventes de deux-roues électriques a batterie en Europe (% des ventes de deux-
roues neuves) & scénarios proposés pour les deuxroues

Par le biais de ces hypothéses, les résultats de projections des deux-roues sont présentés ci-

dessouspar type de motorisation . Le parc de véhicules augmente comme la population, a hauteur
de 0,58 % / an?® - plus de commentaires sur cette hypothése sont disponibles en section 3.3.1.

Projection du parc de deux-roues sur le territoire du SDIRVE, par motorisation

Bl ve B Thermique ¢ VE  [] Années modélisées SD IRVE

Variation parc deux-roues 2022-2028
2,0 -

15

1,0

D.-S' ﬂ,z 0,3
0,0 -

Figure 46 : Résultats de projection du parc de deux -roues par motorisation sur la période 2022 -2028

Parc projeté
(milliers de deux-roues)

En conclusion, les scénarios proposéscidessus sont centraux danes | 06®I ;
parc de VE et VHR calcul ® serphase ad @®vVvaldeatdioonm ®d
en IRVE ouvertes au public présentée dansla section suivante.

20 |NSEE Les projections de population 2021 -2070, département du Rhone
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4 Evaluation des besoins

L6®valuati onsddenssclragoidrasns | a continuit® de | a pt
comme donn ®ees@rojectionsrfaites sur le parc de véhicules VE & VHR ™ | 6 ®cér el | €
| IBIS pour 2025 et 2028.En effet, cette phase a pour but de déterminer le besoin en points de

charge ouverts au public dans chaque IRISdu territoire pour 2025et2028: i | soa@un deon
outils déaide © |l a d®cision pour |l e syndicat doG@
dans la section suivante. Par conséquent, a travers cette section, les hypotheéses qui ont permis

d 6 est i esain eh goints de charge seront présentées avantdd e x poser | esar ®su

modélisation.

4.1 Méthode générale

Cette section décrit les différentes étapesqui j al onnent | 6®val uation de
1 Dans un premier temps, | a demande en r echaesestimée. Cele®c h e |
demande est exprimée en kWh.
1 Une fois obtenue, cette demande sert de donn ®e poudestmerrlerombre de
points de charge ouverts au public nécessairesdans chaque IRIS du territoire pour 2025 et
202841,

Une synthése des deux phasesest présentée dans la figure ci-dessous.

Phase 3 - Scénarios VE / VHR

Choix d’un scénario de ventes de VE / VHR a I’échelle Catégories' de véhicules intégrées a ’analyse

du SDE

! o e M (=)

Calcul du parc de VE / VHR immatriculés sur le
territoire a [’échelle IRIS pour 2025 et 2028

Phase 4 - Evaluation des besoins IRVE

Estimation de la demande en recharge a I’échelle de
PIRIS

Estimation du besoin en infrastructure de recharge
ouverte au public

Nombre de points de charge ouverts au public requis,

dans chaque IRIS du territoire, pour 2025 et 2028

Figure 47 : Démarche d'estimation du besoin en points de charge ouverts au public (phase 4) a la suite des
résultats de la phase de scénarisation des VE/VHR(phase 3)

1: Deux-roues, véhicules particuliers (VP), véhicules utilitaires Iégers (VUL) et taxis et véhicules de tourisme
avec chauffeur (VTC)

Apour | e p®rimtre du SI GERLY, | &8ahsmbhce de donh®es pobligteée:
quantifier précisément le besoin en recharge des visiteurs issus du tourisme. Les points de charge nécessaires calculé
dans le besoin pourront permettre de répondre a la demande de ces visiteurs.
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Pour favoriser une modélisation au plus proche de la réalité et tenant compte des différents cas
ddusage et profils ddoutilisateurs, plusieurs hypc
Il a mod®lisation, en coop®ration ®troite avec | e
dans les sections ci-dessouset dans les annexes.

SIGERLy

4.1.1 Catégorie s de lieux de recharge

Dans le cadre del a mod®I i sat i ondudesoinled posits dencharge, dem points de

charge ont été catégorisés. Ces points de recharge ont des caractéristiques d 6 ut i | i sat eu
puissances et de localisations spécifiques, et répondent aux besoins des véhicules immatriculés sur

le territoire ainsi que des visiteur s. On discerne deux segments principaux : les points de charge

ouverts au public et les points de cha rge priveés.

Le s points de charge ouverts au public sont au
Accessibles au public, ces points de charge sont cependant répartis en différentes catégories

1 Recharge en transit : désigne une recharge réalisée pour permettre d 6 avoi r suf fi s
dd®ner gi e p o urgérféralement sunume borneagpidetou 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
v®hi cul es hybrides rechargeables b®n®ficient
poursuivre leur itinéraire sans se recharger. lls ne sont donc pas dépendant s en théorie
des points de charge de transit sur les grands axes. Ce genre de recharge est généralement
fatele | ong ddéautoroutes ou d6éaxes tr s emprunt

1 Recharge & destination : d®si gne wune recharge r®alis®e en
courses, déjeuner au restaurant, promenade, visites touristiques . Le point de charge est
g®n ®r al ement di sponible au niveau do®qui pemer
supermarchés ou centre commerciaux.

1 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 / accélérée,
parfois rapide dans les zones avec le plus de demande. Plusieurs technologies de recharge
sont possibles telles que : recharge sur candélabre, chargeurs innovants de faible hauteur ,
bornes de recharge rapide.

Il estimportant 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 & proximité.

A | 6 nlvsegmere des recharges privées concerne les recharges effectuées sur des bornes
non ouvertes au public. La cat ®gori e des recharges priv®es n:¢
besoins dans le cadre du SDIRVE (car non ouverts au public) mais la demande en consommation
d & ®n eeastgdutede 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 :
1 Recharge adomicile (privée) : désigne les recharges réaliséesau 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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1 Recharge sur le | ieu de travail : désigne les recharges réaliséeslorsque les usagersdes
véhicules sont au travail. Elle est seulement disponible pour les pendulaires dont le
véhicule est utilisé pour se rendre au travail et dont le lieu de travail dispose de points de
recharge.

SIGERLy

4.1.2 Catégorisation du parc VE/VHR

Le modéle inclut une catégorisation du parc de VE/VHRdans | e but déaffiner |
en points de charge, sur |l a base des donn®es de r ecCetaseme
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 critére s ont

permis de catégoriser le parc :

1 L6 acc whicdlessa un stationnement privé ou non , par IRIS (tous types de
véhicules)?? ;

f L6utilisation du v®hicule pour des d®pl acemer
par commune (VP)Y.

4.2 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 r echarge des utilisateurs.
Une synthésede la démarche de la modélisation a été consolidée ci-aprés, et la méthode détaillée
est disponible en annexe.

Sur | a base sdubghgy®roBehs seets d e , thdemanBieen rechargerotivert® au
public sur tout le périmétre du SIGERLyestt o u t dédabocud ®e ~ | 6 ®c hEnl | e
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 est répartie par catégorie de rech arge sur

tout le territoire, par IRIS La démarche est représentée sur le diagramme ci -dessous:

Demande sur tout le territoire Demande par IRIS

Parc de VE/VHR par IRIS et par
segment :
* VP avec stationnement privéou | Trafic routier sur les axes
non et pendulaire ou non principaux du territoire
VUL, deux-roues et taxis / VTC
avec stationnement privé ou non

| Kilométrage des véhicules km / an I— o e -
1 Demande en recharge [ ————
o 1 1 Demande en recharge 1
[+ ouverte au public sur tout le } | N 1
y . 1 territoire 1 H ouverte au public par IRIS
Consommation des véhicules (kwh | | Lo S009E ] e ————
/ 100 km)

Comportement de recharge des
utilisateurs suivant le type de Localisation des destinations
véhicule et le segment : répartition des conducteurs

de la demande en recharge entre les [
différentes catégories de recharge
(en % de la demande annuelle)

22 Stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 d Recensement de la population, INSEE

23D®p|acements pendul aires : C a r aReterseniest teilagpapelationdISSEE 6 e mp | o i en
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Figure 48 : Synthése de la démarche de I'estimation de la demande en recharge (kWh) a I'échelle IRIS

Les hypothéses 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 explicité es et documentées en annexe dans la section 7.1.

Comme énoncé plus haut, | 8 h'y p odebl cosnportements de recharge des utilisateurs est

structurante dans | destimation du besoin enEnpoi n
particulier, acc s © un stationnement priv® ou non d®t
des conducteurs, et notamment aladechargecuvera aucpeblicq u i | ¢

En effet, l'accés a un stationnement privé estclé, carsi | d ut i | iysagpasaaccas, alord cela

induit une forte dépendance de | dut i |l i sati on odvertspwpublid. €i-dessousc h ar |
sont présentées deux cartes du territoire du sy ndi cat qglie®asent lg preportion et le

nombre de véhicules sans acces a un stationnement privé par IRIS

Au niveau du territoire, 13%des v ®hi cul es ndont pas acc s ° un
dépendront fortement de la recharge ouverte au public.

69 8 communes SIGERLy
% de véhicules sans
stationnement privé par IRIS
0-15
15-30
[ 30-45
B 45- 65
Il 65 - 100
—— Réseau routier national

Territolres hors de
la zone d'étude

Figure 49 : Proportion de véhicules immatriculés sur le territoire sans stationnement privé 24

24 Source: Stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 & Recensement de la population, INSEE
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69 8 communes SIGERLy
Nombre de VP sans
stationnement privé par IRIS
L 0-100

[ 1100 -200

[ 1200 -300

771 300 - 400

[ 400 - 500

[ 500 - 600

B 600 - 700

I 700 - 800

I 800 - 500

~—— Réseau routier national

| Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 50 : Nombre estimé de véhicules immatriculés sur le territoire sans stationnement privé (2017) 2%

Par ailleurs, en pl us de | 6i dommunésfaifocteadoricentnatiod desvéhicules sans
stationnement pr i de®zonet Hfortdrefin toutidr i et avécides stations-services,
représentées sur la carte ci-dessous, permet de localiser les endroits les plus pertinents pour

| 6i nst al Horads ideorachatge de transit, qui permettent aux véhicules de passage de se
recharger pendant un trajet.

25 Source: Stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 dRecensement de la population, INSEE

71


https://www.insee.fr/fr/statistiques/4802056?sommaire=4508161

(

SIGERLy

69 8 communes SIGERLy
Trafic moyen journalier annuel
de véhicules, en véhicules par jour
0 - 20000
20000 - 40000
40000 - 60000
60000 - 80000
80000 - 100000
100000 - 120000
120000 - 140000
140000 - 143042
® Station-service

Figure 51 : Trafic routier moyen journalier annuel de véhicules en véhicules par jour 2% sur les réseaux
routier s national et secondaire et localisation des stations -services du territoire

En conclusion, la demande en recharge est répartie sur le s IRIS duterritoire selon plusieurs
indicateurs :
1 La demande en recharge résidentielle publique est répartie selon le nhombre estimé de
véhicules sans stationnement privé dans les IRIS;
1 Lademande enrecharge de destination est répartie selon le nombre de places de parkings
ouverts au public dans les IRIS;
1 La demande en recharge de transit est répartie selon le trafic routier et le hombre de
stations-services dans les IRIS.

4.3 Estimation du besoin en points de charge

Une fois la demande en recharge ouverte au public estimée, il est n®cessai
précisément le nombre de points de charg e qui permettront de répondre a cette demande aux

horizons temporels considérés. En effet, I6est i mati on du besoin en poin
publ i c par I RI' S se base sur l a demande eles rec
caractéristiquestechniques des points de charge etfutdredespoithi c ul
de charge. Ces points de charge pourront étre installés par des aménageurs publics ou privés.

Une synthése des éléments de la démarche a été consolidée ci-aprés, et la méthode détaillée est
disponible en annexe 7.2.

% Source: Trafic moyen journalier annuel sur le réseau routier national , et Base permanente des équipements (pour les
stations-services)



https://www.data.gouv.fr/fr/datasets/trafic-moyen-journalier-annuel-sur-le-reseau-routier-national/
https://www.insee.fr/fr/metadonnees/source/serie/s1161

Demande en recharge ouverte au
public par IRIS - données de sortie
de [’étape précédente

__________________________ 2
Puissance de recharge des : Nombre de points de charge ouverts au public 1
véhicules selon les catégories de M requis, par catégorie de recharge, dans chaque :
points de charge LIRIS du territoire, pour 2025 et 2028 : 1

Utilisation moyenne attendue des
points de charge, par catégorie de
points de charge

Demande en

recharge dans I'IRIS
(kWh / an) Nombre de points de

charge nécessaires

Utilisation des points dans I'IRIS
de charge Puissance de
(h/an/pointde recharge (kW)
charge)

Figure 52 : Synthése de la démarche d'estimation du besoin en points de charge

Les hypotheses visibles ci-dessus, telles que la puissance de rechargeet | dut i | i s@ari on
point de charge sont explicitées et documentées en annexe dans la section 7.2.

4.4 Reésultats : besoin en points de charge ouverts au public
4.4.1 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 dd ®v al uati on des b &PBbfcdnaio delrexhargg & par
destination et de transit privilégiée) , aux horizons du SDIRVE (2025 et 2028). Ce besoin pourra étre
rempli par des aménageurs publics et privés.
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116

12
- Destination
Bl Transit
2022 2025 2028 [ Résidentiel public
(existant) [ IToutes catégories

Figure 53 : Nombre de points de charge ouverts au public existants et a horizon 2025 et 28 sur le territoire
par catégorie de recharg e

Ainsi, le besoin en point de charge ouverts au public pour | & a ncor@spond Presdue a 8
fois le parc de points de charge existants (2022), pour le scénario ferme.

Le besoin en points de charge par catégorie de recharge ainsi que le besoin en points de charge
par puissance nominale ont été consolidé s dans les tableaux ci-dessous selon les scénarios choisis
par | e syndicat doé®nergi e.

Le premier tableau présente une répartition de s 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
danscet intervalle de puissance. P ar exemple, en 2025, le nombre de points de charge résidentiels
publics sont équirépartis entre les p oints de charge ayant une puissance nominale inférieure ou
égale a 7,4 kVA et ceux ayant une puissance nominale comprise entre 7,4 kVA et 22 kVA.

Dans le second tableau, le besoin en points de charge est représenté par puissance nominale a

horizon 2025 et 2028 en comparaison avec | d0existant en
proportion du besoinpari nt er val l e de puissance sur | a totald@
correspondante.

Tableau 15 : Répartition du besoin en points de charge par catégorie de recharge en fonction de leur
puissance (besoin brut, et %de PDC de chaque catégoriede recharge par intervalle de puissance) dscénario
ferme

7,4 kVA 5 (50%) 7 (50%)

74



\\(/ SIGERLy

Résidentielle .
publique >7,4kVAet O 4 (50%) 7 (50%)
22 kVA
>7,4kVAet O
22 kVA 56 (75%) 71 (75%)
Destination
> 22 kVAet <
150 kVA 20 (25%) 24 (25%)
Transit 0150 kVA
5 (100%) 7 (100%)

Tableau 16 : Besoin enpoints de charge par puissance en 2025 et 2028et compar ai son avec
(2022) (besoin brut et %de la totalité de points de charge par année) dscénario ferme

07,4 kVA 6 (50%) 5 (6%) 7 (6%)
>7,4kVAet O o 60 (67%) 78 (67%)
22 kVA 4 (33%)
> 22 kVAet <
150 KVA 2 (17%) 20 (22%) 24 (21%)
0150 kVA 0 (0%) 5 (6%) 7 (6%)
Pour quantifier | 6 of fre de recharge ouverte au public
territoire, deux grandeurs sont calculées et présentées dans le tableau ci -dessous:

1 Le ratio de VE et VHR par point de charge ouvert au public . On observe que ce ratio
augmente avec |l es ann®es, t®moignant ddune
charge, et d6une acc®l ®ration des recharges des
moyenne plus élevée) ;

1 Lapuissance de recharge ouverte au public disponible par VE et par VHR du territoire .

Cette grandeur pourrait devenir centrale en Europe pour la mesure des déploiements de
recharge ouverte au public au niveau national et européen . Le paguet « Ajustement a

| 6obj eoctdief | @8pdse ainsi dans son orientation générale sur le projet de

r glement sur | e d®pl oi e meacarburadtd aitermatifsi(AFIR) less t r
objectifs suivants : 1 kW de recharge ouverte au public disponible par véhicule Iéger
électrique (VP et VUL, VE), et 0,66 kW de recharge ouverte au public disponible par
véhicule léger hybride rechargeable (VP et VUL, VHR) dans chaque Etat Membre.
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Tableau 17 : Ratio de VE & VHR par point de charge ouvert au public sur le territoire et puissance de
recharge ouverte au public disponible 27

Ratio de VE & VHR par PDCd
scénario ferme 100 47 76

Puissance de recharge
ouverte au public requise
pour attelndr(:) Ie_s objectifs 1 036 kW 3608 KW 7700 KW
d e | & bifeaudu

territoire  (kW)2® dscénario

ferme
Puissance de recharge
ouverte au public cumulée 267 kW
selon le besoin (kW) o (existant) &z B [

scénario ferme

4.4.2 Répartition des besoins par IRIS dscénario ferme

Les besoins en points de charge ouverts au public, pour toutes les catégories de recharge
confondues, sont représenté s pour 2025 et 2028 sur les cartes ci-dessous.

2 Hypothéses de puissance prises en 2025 et 2028 pour chaque intervalle : 5 kW par PDCO7H&VA|18kWwit er v a
par PDC de Il dintervalle > 7,4 kVA 0R2kvAe2<215KkVA et 208 BWper®DGQdar PDC

I 6i nt €d50&MAI e
2%Les objectefentdemeSWE®s ~ | 6®chelle de chaqueurdgibabtneMembr e,

puissance de recharge installée inférieure aux objectifs européens (1 kW pour chaque VE et 0,66 kW pour chaque VHR) a
| ®chell e déun d®partement ou ddune r®gion, ne signifie donc
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69 8 communes SIGERLy

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
toutes catégories de recharge,
2025

. 0-1

. 1-5

L 5-10

10-15

N 15-20

B 20-25

Bl 25-30

W 30-32

—— Réseau routier national

' Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 54 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 - toutes catégories de recharge -

scénario ferme

69 8 communes SIGERLy

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
toutes catégories de recharge,
2028

- 0-1

Tl

[ 5-10

[ 10-15

B 15-20

B 20-25

Il 25-30

I 30-32

~— Réseau routier naticnal

| Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 55 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2028 - toutes catégories de recharge -

scénario ferme
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On observe un besoin important en points de charge dans toutes les communes du périmétre .

4.4.3 Répartition des points de charge par type de recharge sur le territoire

Les besoins en points de charge ouverts au public, pour chaque catégorie de recharg e (transit,
destination, résidentielle publique), sont représentés pour 2025 et 2028 sur les cartes ci  -dessous.

69 - 8 communes SIGERLy

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge destination,

2025 - scénario ferme
0-1

1-5

5-10

10 - 15

15-20

20-25

Termritoires hors

du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 56 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 drecharge de destination -
scénario ferme
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Figure 57 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2028 drecharge de destination -

scénario ferme
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69 - 8 communes SIGERLY

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge destination,

2028 - scénario ferme
0-1

1-5

5-10

10-15

15-20

20 - 25

Tertitolres hors

du périmétre de |'étude
Réseau routier national

79



\\(_/ SIGERLy

69 - 8 communes SIGERLy

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge transit,

2025 - scénario ferme

0-1

N

1 -
2 -
4 -
6-7

Territoires hors

du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 58 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 drecharge de tr ansit- scénario

ferme

69 - 8 communes SIGERLy

Besocin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge transit,

2028 - scénario ferme

Territoires hors
du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 59 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2028 drecharge de transit - scénario

ferme
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69 - 8 communes SIGERLy

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge résidentielle publique,
2025 - scénario ferme

Besoin estimé faible

0-1

1-2

Territoires hors

du périmétre de |'étude
Reseau routier national

10

Figure 60 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 drecharge résidentielle publique -
scénario ferme

69 - 8 communes SIGERLy

Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
recharge résidentielle publique,
2028 - scénario ferme

Besoin estimé faible

0-1

1-2

Territoires hors

du périmétre de I'étude
Réseau routier national

Figure 61 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2028 drecharge résidentielle publique -
scénario ferme
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4.5 Reécapitulatif des hypothéses et résultats

Un tableau récapitulatif des hypothéses principales et desrésultats de | a phase do®val
besoins en IRVE ouvertes au publicest présenté ci-dessous.Les hypothéses compléteset résultats
sont disponibles dans les sections précédentes et en annexes.

Tableau 18 : Synthese des hypothesesprincipales etrésultats d e | a pevamaien deb besoins

2022
CATEGORIE HYPOTHESE&T RESULTATS (existant) 2025 2028

Parc de véhicules VP et VUL toutes
énergie

Projection du parc VP et VUL (VE/VHR) -
Scénario volontariste

38 758 39670 40 430

VEHICULES
1202 4 209 8 759

Véhicule avec acces a un stationnement privé (VP VE  Pendulaire)
Proportion de recharge sur borne de
recharge privée (a domicile/ lieu de 85% 85%
travail)*
Proportion de recharge sur borne

0, 0,
résidentielle publiqgue* o .
5;?12%“% de recharge sur borne de 10% 10%
HYPOTHESES | Proportion de recharge sur borne de 5% 5%

COMPORTEMENT destination*
DE RECHARGES| Véhicule sans accés a un stationnement privé (VP VE Pendulaire) - scénario

de recharge a destination et de transit  privilégiée
Proportion de recharge sur borne de
recharge privée (a domicile/ lieu de 45% 45%
travail)*
Proportion de recharge sur borne

0, 0,

résidentielle publique* 10% 10%
Propqitlon de recharge sur borne de 30% 30%
transit
Prop_orn_on ge recharge sur borne de 15% 15%
destination
*: % de la demande annuelle de
recharge (kWh) de l'utilisateur

UTILISATION Utilisation estimée des points de charge

MOYENNE DES | Utilisation haute - résidentiel public 4hljour 5,5h/jour

POINTS DE | ytilisation haute - destination 4hfjour  5,5h/jour
CHARGE o . - .

Utilisation haute - transit 3,5h/jour Sh/jour

Répartition du besoin en PdC par intervalle de puissance - scénario ferme

RESULTATS |07, 4 kVA 6 (50%} 5 (6%) 7 (6%)
REPARTITION D
BESOIN EN  |17.4 kKVA; 22 kVA] 4(33%* 60 (67%) 78 (67%)
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POINTS DE ) o o o
CHARGE PAR 122 kVA; 150 kVA] 2 (17%¥ 20 (22%) 24 (21%)
INTERVALLE DE | - OAK o o
PUISSANCE 0150 kVA 0 (0% 5 (6%) 7 (6%)
*Existant
RESULTATS Besoin en points de charge - scénario ferme
BESOINS EN | Besoin en points de charge total 12 90 116
POINTS DE Besoin en points de charge résidentielle 9 14
CHARGEPAR | publigue
CATEGORIE DE | Besoin en points de charge transit 5 7
RECHARGE Besoin en points de charge destination 76 95
Letableausuivantpr ®s ent e |l es r®sultats de | d8®valuation d

points de charge toutes catégories de recharge confondues.

Tableau 19 : Besoin estimeé en points de charge ouverts au public par commune

Besoin en points de Besoin en points de
Commune charge ouverts au public charge ouverts au public
(2025) (2028)

Brignais 35 45
Chaponost 13 17
Chasselay 3 5
Communay 9 13

Millery 1 1

SaintSymphorien

d')(/)zgn 8 10

Ternay 7 8

Vourles 14 17
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5 Elaboration de la stratégie, des objectifs opérationnels
et du calendrier

SIGERLy

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).

LO®l aboration de cette strat®gie r®sulte du diac
également compte des polit iques locales de mobilité, mais aussi de la concertation menée avec

|l es acteurs du territoire tout au | ong d,dontles d®m:
8 communes du périmétre.

La stratégie territoriale définit les priorités de déploiemente n t er mes de cat ®gori
|l ocalisation et do6éi mplantati on, I articulation e
modal it®s de partenari at, |l es modes doéinstall at
tarification. Cette stratégie est ensuite déclinée en objectifs plus opérationnels pour le syndicat
ddo®nergie et en plan ddactions.

Il convient ici de bien distinguer
1 Les objectifs opérationnels du SDIRVE qui visent a définir quantitativement la localisation
a échelle des IRIS etla configuration des points de charge (nombre et puissance maximale
par pointdecharge), t ous ma tr es d & o@Qeg obpedifs opérationhets isahtu s

obtenus " partir des r®sultats de Reéicvard ptati o
llspeuvent faire | 6objet de compl ®ments | i ®s au
| 6ambition de d®pl oi ement gl obal ~ | 6®chell e
de | 6®l ect;romobilit®
T Les objectifs op®rat i on naquilvsentduéfiryen déplaeméentsd d ®n €
sous sa ma trise ddouvrage directe. Ces objec
de | 6®valuation du besoin, d®coulent des at el
Il e syndi cat do ®n elapghase detstratdgie, em intégrant teg spétiécités du
territoire et les priorités davantage politiques. Les objectifs opérationnels du syndicat ne
repr ®sentent donc qudune partie des objectifs
La réflexion sur les objectifsopér ati onnel s est centr®e sur | 6hori z
une Vvision prospective pour Lo&horizon de moyen t e

5.2 Calcul du reste -a-faire

5.2.1 Présentation de la méthode de calcul du reste  -a-faire

Aprés avoir évalué le besoin estimé auxh or i zons 2025 et cRaQUBBRI S| PG bbk]

est doéappr ®cier si |l es points de charge existant
rappel , l e besoin mod®lis® r®sulte de choix doéhy
d 6 ®n e Cette €tape du calcul du « reste-a-faire € e st un pr ®al able ° | ¢
stratégie et sera un outil ,ddpudequdbelld ed®ceirsmean ddaff

b®n ®f i ci er ddune vision pr®ci se deuppintside shargeRUXS qu
horizons temporels considérés.

Il est important de noter que cette analyse du reste -a-fareest undes outils do6ai de
pour le SIGERLy pour la définition de sa stratégie de déploiement décrite en section 5.4. Durant
laphasedeconcertation, | es anal yses d®taill ®es r®ali s®es pa
ont identifiés sur le terrain  ont été un autre facteurdéterminant dans | 8 ®l abor ati on
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Le reste-a-faire global est défini par la différence entre le besoin en points de charge modélisé au

SIGERLy

cours de | d®valuation des besoins et | a somme des
publics et privé s, comme présenté sur la figure ci -dessous. Toutefois, le reste -a-faire global est
un indicateur ° | 6®chelle du territoire et ne ref
locale. En effet, le reste -a-faire global peut masquer des disparités au niveau des IRIS du territoire.
En ce sens, il est i ndi-afaeasnuvdaldechhdualRIg poyrsntommerl e r e

les décisions stratégiques.

il —

I

Effort de déploiement de points de charge a

Besoin modélisé Projets déployés, en développement et projetés § X : o
répartir entre secteur public et secteur prive

Figure 62 : Visualisation de la méthode de calcul du reste-a-faire

Dans certains cas, lereste-a-f ai re au niveau de | 61 RI'S pour une ¢
négatif. Cela signifie que les points de charge déployés et en projet excédent le besoin estimé
modélisé. Cela peut étre le cas lorsquelesyndi cat dd®ner gi e o ududefiitet r es
ont réalisés des déploiements de points de charge en avance de phase par rapport au

d®vel oppement de | 06®l ectromobilit® et de | 0®l abor
Enoutre,lereste-a-f ai re gl obal i ndi que | dor dr eomplémegtairesn d e u r
a installer sur le territoire, tous aménageurs confondu s . L6i ndi cat égalemerg sousd ®c |

chaque catégorie de recharge : résidentielle publique , destination et transit.

Ainsi, au niveau du territoire, le reste -a-faire global estimé estde66p oi nts de charge
opérationnel de 2025avecunegr ande maj ori t® de | def f odestinatioRs.i duel
Lereste-a-f ai re sO6® ve ° 0 prepamti en tomptedles 4 pdingsrdg @arge de

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

Une comparaison entre le besoin en points de charge modélisé et les points de charge existants et

en projet (par catégorie derecharge ©~ | 6 hor i zon o p ®yeatiprésemée eildessbes 2 0 2
pour illustrer le calcul du reste -a-faire sur le territoire.
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76

- Besoin

Existant

o 3
_« N :
Résidentiel Résidentiel Transit - Transit Destination Destination
public - public - Existants - Besoin - Existants - Besoin
Existants Besoin et projets et Projets
et projets

Figure 63 : Comparaison entre le besoin en point de charge, les points de charge existants et les points de
charge en pr oj eterjtoirée 6R0BS®c hel | e du

5.2.2 Reépartition du reste -a-faire par IRIS

Comme soulign® pr ®c®de mmefnai,r e daaun ad iywsea ud ud e elsd leR |
pour af fi n descdrtdymphied syiarges présentent les conclusions du reste-a-faire pour

2025 et 2028, pour chaque catégorie de recharge, ~ | a ma i.ICétte andlyse dstduh de$ S
outils ddaide " | a d®cision pour | e SI GERLY pour
en section 5.4, en plus notamment des analyses détaillées réalisées par les communes sur les
besoins qudelles ont identifi®s sur | e terrain.

5.2.2.1 Recharge résidentielle publique

Le reste-a-faire calculé pour la catégorie de recharge « résidentielle publique »soul i gne | 0 €
de d®pl oiement ~ effectuer dans | es communes don
est f ai bddee plutdtdans les centres -bourgs et & proximité immédiate des logements
d®pour vus dedtedapdrking privatifs. Le reste-a-faire pour la catégorie de recharge
« résidentielle publique ¢ s &6 ®Bpwents de charge au total 7 | 86®c

En ce qui concerne le territoire, on note des reste -a-faire positifs dans plu sieurs communes,

notamment en raisonde|l 6 enj eu de | dacc s ° U oui aséyatementoéeén e me n
remonté par toutes les communes lors de la phase de concertation .
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69 - 8 communes SIGERLy

Reste-a-faire en points de
charge par IRIS, recharge
résidentielle publique, 2025

<-4

[-4;0]

[1;4]

>4

Réseau routier national

Territoires hors
du périmétre de I'étude

Figure 64 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 drecharge résidentielle publique

69 - 8 communes SIGERLy

Reste-a-faire en points de

charge par IRIS, recharge
résidentielle publique, 2028

<-4

[-4;0]

[1;4]

>4

Réseau routier national
Territoires hors

du périmétre de I'étude

Figure 65 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2028 drecharge résidentielle publique
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5.2.2.2 Recharge de destination

Concernant la recharge de destination, le reste -a-faire ne prend pas en compte les éventuelles
mises en conformité LOM des parkings de plus de 20 places (pour les raisons expliquées de maniére
détaillées dans la section dédiée). De fait, seuls les points de charge existants et les projets

ddacteurs publics et priv®s connus ~ ce stade ont
Le reste-a-faire pour la catégorie de recharge « de destinaton ¢ s 6 ® ve ~ 67 point
niveau du territoire © | 6 ® ¢ h ®&a Wrcfert efot 2le déploiement est donc a fournir dans

toutes les communes, qui a été confirmé par la concertation avec ces acteurs

Selon cette analyse,les ef forts de d®pl oi ements ° mettre en
au niveau des communesd sposant de parkings ° proximit® de
dd®qui pe me n pdtes de pamspdrti olu encore de lieux touristiques.

NN

Chasselay

69 - 8 communes SIGERLy

Reste-a-faire en points de

charge par IRIS (sans prise en
compte des mises en

conformité LOM parkings),

recharge de

destination, 2025

< -4

[-4;0]

[1:4]

>4 ju
Réseau routier national —
Temitoires hors

du périmétre de I'étude

Figure 66 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 - recharge de destination
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69 - 8 communes SIGERLy

Reste-a-faire en poinks de

charge par IRIS (sans prise en
comple des mises en

conformité LOM parkings),

recharge de

destination, 2028
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Figure 67 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2028 - recharge de destination

5.2.2.3 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 pri
de regroupement sous forme de « hub ».

Point important & noter : la localisation des emplacements de points de charge de transit est moins

stricte que pour le résidentiel public parexemple. En ef fet, | dobjectif pour
trouver une solution de recharge pour r®cup®rer
itin®raire, mais ne sont pas ’rgelsiméen praximéérdioeticede d 6 u n e
leur domicile ou de leur travail. De fait, deux IRIS limitrophes peuvent étre complémentaires  : une

IRIS «verte » avecunreste-a-f ai re n®gatif peut abs ooupesswoisinee beso

En 2025, le reste-a-faire calculé pour la catégorie de recharge « de transit » représente -4 points
de charge : | e reste-a-faire est toutefois négatif car le besoin dimensionné est compensé par les
projets en cours de déploiement sur le territoire, surlesairesd 6 a ut ode €antmenay Nord et
Sud s46rllestinportant de noter que ces bornes de recharge ne seront p as des solutions de
recharge pour les habitants de la commune, mais plutdt pour les conducteurs de passage .
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69 - 8 communes SIGERLY

Reste-a-faire en points de
charge par IRIS, recharge de
transit, 2025
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Figure 68 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2025 - recharge de transit

69 - 8 communes SIGERLy

Reste-3-faire en points de
charge par IRIS, recharge de
transit, 2028
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Figure 69 : Reste-a-faire en points de charge par IRIS en 2028 - recharge de transit

5.2.2.4 Analyse des zones blanches

Pour aboutir a une offre de recharge ouverte au public cohérente pour les utilisateurs et répondant
a leurs besoins, une analyse des zones blanches sur le périmétre a été réalisée : une zone blanche
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pour la recharge ouverte au public est caractérisée ici p ar un éloignement de 30 kilometres ou
plus ° wvol ddoi seau du point de charge ouvert au
du point de charge (public ou privé).

Léanalyse a montr® qudaucune zone bl anetmevaitsarur | :
| e terri taediirree, qcudee spuél comjucieurtsetrouve a moins de 30 kilométres d d u n
des points de recharge ouvert au public recensés dans la phase de Diagnostic

Si aucune zone blanche nda ®a®nddealt ufi P@asmMOi he
certains m®nages pourront ressentir | e besoin dbo
notamment pour ceux ne bénéficiant pas de recharge a domicile : la disposition des infrastructures

routiéres aura donc un impact important et devra étre intégrée dans la réflexion stratégique du
syndicat doé®nergi e.
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5.3 Obligations reglementaires

5.3.1 Equipement du réseau autoroutier et national

La volonté de développement des bornes de recharge sur le réseau routier national va croissant,
commeledémontre | a cr ®at aidemrn favéuudesinvestissements relatifs aux installations

de recharge rapide pour véhicules électriques sur les grands a xes routiers (décret n°2021 153 du

12 f®vrier 2021). Déautre part, des obligations
de service viennent sdajouter. En particulier, I
l arr°t® duré&ndoébl RPgadpire | & @euispanbdinstdadsemices RV E
des autoroutes concédées pour le 1°" janvier 2023.

A la date du dépdt du présent schéma directeur, fin 2022, les études prospectives liées a la Loi
ddOrientation ™Mesentldsslvantes:t ®s (L O

T & 1 dhor i z o ndistan@eds 45 km entredRVE rapides sur les autoroutes (concédées
ou non concédées) et de 150 km sur les autres routes nationales ;
T & | 6hor i z o n-distafic8 Ge, 45 kmm énteer IRVE rapides surl 6 ensembl e du

(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 a équiper en IRVE rapides a proximité
immédiat e du RRN, en particulier sdagissant des rout

L6®val uat i o méaldéee slandlecadrei da mésent SD IRVEa estimé le besoin en recharge
de transit en considérant notamment le trafic routier sur le RRN (voir  section 4). Par ailleurs, le
calculdureste-a-f ai re pr ®sent® dans | a section pr®c®dent e
sur le RRN et notamment :
1 Les hornes existantes et en projet sur certaines aires de service identifiées a la suite de la
concertation avec les acteurs privés ;
1 Les bornes projetées pour les autres aires de service répertoriées sur le territoire , pour
suivre | a r®glement attien QRO®RBuUiI pe men

Cette analyse a ainsi permis ddidentifier | es zol
le RRN et les autres axes routiers, dont notamment sur la commune de Communay, ou des projets
de stations de recharge haute -puissance ont été identifiés .

5.3.2 Equipement des parkings loi LOM

Comme énoncé en2.2.1, 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
ce jour et ne permettent pas une projection pr(

Par aill eurs, | 6absence de base de donn®es offic
public qui seront soumi s ° cette mise en confor
parkings concernés, et la quantification du nombre de points de cha rge induits.

Avec une prise en compte de | 6epnla misebdwenorsesgle par k
| 6ensembl e des par ki ndesloiniledbesoih estim é®dsur les 8 cagnthenesadu t

territoire . En se basants u r | 6estimati on du nombre de parkini
section 2.2.2, la mise en conformit¢ r epr ®senterait de | dordre de 27

en 2025, & mettre en paralléle avec un reste -a-faire modélisé de 66 points de charge pour la méme
échéance 2025 (70 points de charge en prenant en compte les 4 points de charge de transit
supplémentaires par rapport au besoin , présentés dans la section précédente).
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L6int®gration de | a totalit® -@déireeaverrapdont unartessagd a n s
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 mise en conformité des différents
propriétaires de parkings. En effet,ilestpeupro babl e que | densemble des p.
emplacements affiliés a des batiments non résidentiels se mettent en conformité au méme rythme.

Aussi , compte tenu de ces ® ®ment s, il a ®t ® act
charge qui pourra ient étre déployés dans le cadre de la mise en  conformit é de la loi LOM ne
seraient pas été int égrésdans le calcul du "reste -a-faire".

Légende

[ SIGERLy
[ ]IRIS

Nombre de points de charge
potentiels par IRIS (loi LOM)

1o

[ ]o-20

Bl 20-50

I 50 - 67
0 10 20 km
| ]

Figure 70 : Nombre potentiel de points de charge induits par une mise en conformité de 100% des parkings
considérés au niveau de chaque IRIS du département

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 estimée des parkings
non résidentiels 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.

Cela étant, des hypothéses ont été pr ises concernant 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 |7,4 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 sbagit ici dohypoth sesajogrdu dev
schéma directeur, et notamment si des points de charge de puissance différente sont installés
pour ces mises en conformité.
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5.4 Stratégie territoriale et de déploiement

5.4.1 Présentation des 3 axes de la stratégie

Le groupement Element EnergydSYSTRA a accompagn® | e syndicat d
de sa strat®gie de d®pl oiement de bornes ~ |1 38d®ch
autour de 3 axes, qui ont été définis en cohérence avec le Guide SDIRVE:

1 Le premier axe porte sur la définition des priorités de déploiements selon les besoins
identifiés. Cet axe doit permettre de répondre aux différentes questions «  Quel type de
borne prioriser ? Ou les déployer? Combienesti | n®cessaire?»dden d®pl

1 Lesecondaxeconcerne | a r®partition de | 6effort en
et la coordination des différentes initiatives et tend a répondre a la question «  Qui déploie
les bornes et selon quelles modalités de partenariat ?» ;

T Enfin, | 6alxkkarBalijntge gdes aspects ®conomi ques e
do®nergi e, avec notamment pour 0 b jgeecmoddie d e
économique pour le syndicat d 8 ®n e?»g i e

Le contenu de chacun des axes est précisé dans les paragraphessuivants.

I'l convient de souligner que ces trois axes sont
|l es uns apr s |l es autres, une approche globale a
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Axe 2 : Répartitio
de Ueffort entre les
différents maitres
d’ouvrage et
coordination des
différentes
initiatives

Figure 71 : Les trois axes de la stratégie territoriale

5.4.1.1 Axe 1: déploiements complémentaires et mise a niveau des IRVE existants

Plus précisément, cet axe aborde deux volets de réflexion

T La priorisation de | deffort doéinvestissdement
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 stratégique s comme les zones touristiques, les centre -
bourgs, les axes de transit, etc.) ;

1 La mise a jour éventuelle des bornes existantes. Ceci concerne les évolutions envisagées
pour | es bornes sous ou mal exploit®es (maint

Chacun de ces enjeux a été clairement abordé lors des différentes réunions de travail, intégrant

alafois les équipestechniques et |l es ®l us du syndicat do6®nerggi
présentés dans le détail aux acteurs du territoire a travers les différents jalons de concertation

(voir la section dédiée au processus de concertation mis en place).

5412 Axe2:coordinati on des initiatives entre |l es diff ®r
Ce second axe vise " d®finir | e niveau ddambition
les différents acteurs du territoire, en ce qui concerne les axes prioritaires pour le syndicat

dd®nergie (d®pl oiements propres), mais ®gal ement
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Tableau 20 : Niveaux d'engagement du SDE dans I'effort de coordination

Mise " disposition des r ®sul
aux acteurs du territoire p
privée dans les déploiements a réaliser.

A : Acteur observateur
Publication pot enti el l e d6une <char
suggérer des bonnes pratiques pour les bornes déployées sur
le territoire (interopérabilité, tarification, etc.).

Mi se en place d6éincitations
favoriser le déploiement de bornes par le secteur privé,
notamment a destination (hotels, campings, restaurants,
etc.) : partage des bonnes pratiques, accompagnement,
B : Chef door | soutien financier, etc.

Campagnes de communication auprés des acteurs publics du
territo ire pour soutenir la mise en conformité avec le cadre
réglementaire.

Changement de |l a | ogique ddi
| i ng®ni er i e-infestissements, voire eontrats de
concessions. Travail en coopération avec des partenaires
g our redui r e |l e poids de |
C : Leader agile b o L
9 publics ou priveés).

Rt 1| e de conseil et ddaccom
territoire, organisation de conférences annuelles.

Politique active et volontariste sur les déploiements, avec
une volont® ddo°tre | eader su

D : Moteur de la transition . . .
Renforcement du réseau existant et de la coopération avec

|l es autres syndicats dod®nerg
" la structuration de |l 6offr
Lesyndicatd 6 ®ner gi e se positionne par rapport ~ la r@
son propre r®seau de bornes de recharge et ceux
en termes de coordination, | e sy n ddumairs actf§iadsr gi e
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-dessis r ®s ume | es ar ch ®tngggenent guieontréiév e a u >
propos®s au syndicat dd®nergie pour appuyer |l a r¢
ces différents archétypes ne sont pas hermétiques et que des formats hybrides peuvent étre

envisagés. En outre, comme préciséci-dessus une di ff®rentiation de | de

°tre souhait®e en fonction du type ddacteur consi
5.4.1.3 Axe 3 :implications budgétaires et économiques

Ce troisi me axe est structurant et r eprsiRafgent e |
Les implications ®conomiqgues guident l e position
regard des ambitions qui peuvent étre affichées de maniére réaliste dans le document de stratégie.

L6analyse des aspects ®c onfateitogrdeXspoids : de | eur i mp:
T La capacit® doéinvestissement du syndicat doé®n
pour les déploiements directs et les éventuels mécanismes de soutien, mais également les
objectifs de rentabilité poursuivis
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T Lesmodal it®s ddinstallation et déexpl oitation
syndicat dod®nergie et | eur impact sur | es d®g
le moyen terme ;

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

SIGERLy

Ce troisi me axe est d®terminant <car il conditio
dans le déploiement de nouveaux points de charge sur le territoire.

5.4.2 Stratégie retenue parle SIGERLyet objectifs opérationnels

5.4.2.1 Axel :Mise a niveau des IRVE existants et déploiements complémentaires

En premier lieu, il est important de mettre en avant les réflexions du  SIGERL¥en ce qui concerne
les déploiements de points de charge. Comme souligné précédemment, les objectifs opérationnels

fix®s 7 | 6®chelle du territacih®anrcepr2®e&nt ¢ wtusuma ’
confondus. Léeffort ne doit pas °tre port® uniqu
des porteurs de projet, publics comme priv®s pelL

|l e d®vel oppement

points de charge ouverts au publ i ¢ et appuyer
n d®di ®e aux objectifs aff

territoire (voir sectio
opérationnelle).

Les sections suivantes mettent donc en avant les enjeux clés identifiés par le SIGERLyen ce qui
concerne les pointsdecharges ous sa ma ' tri 66odpeavirfigprincipal
cadre ddanalyse et de d®t ail | eSIGERLy st notammentn poart i o n
| 6®ch®ance opeRR02bti onnel l e

Le SDIR¥ du SIGERLY couvre les 8 communes suivantesChasselay, Chaponost, Brignais, Vourles,

Millery, Ternay, Communay, Saint-Symphoriennd 8 Oz o n . Le syndi cat do®n
comp®t ence | RVE sur ces 8 communes d s dpleiemerts 01/ 2
de bornes de recharge ouvertes au public avant. La stratégie de déploiement du SIGERLy décrite
cirdessous Vvise doncno'uvleaa uc rr@asteiaoun dded ubnor nes ouvert
du syndicat dd®nergie et des communes.

Catégorie s de recharge ciblée s

Le SI GERLYy n6ayant pas r®alis® de d®pl oi ements dc¢
pass®, l es orientations strat®giqgues du syndicalf
nouveau réseau de bornes de recharge. En tant que nouvel aménageur de bornes de recharge
ouvertes au public, le SIGERLy a défini ses priorités de déploiements principalement grace a deux
outils du SDIRVE
T La phase doé®val uat i ond)dkelscalbubd oester sa-fdires (gection o n
5.2), une approche quantitative permettant une premiére estimation des besoins de
déploiement complémentaires de bornes de recharge ouvertes au public qui prend en
compte les bornes existantes ;

1 La concertation avec les acteurs publics du territoire, permettant ddi dent i fi er
besoins au niveau local. En effet, comme le précisele guideSDIRVE | 6anal yse de
/ insuffisance d6éoffre de r ec lpmchggantéaite (voi®al i s

point précédent), et une approche qualitative via les retours de terrains des élus locaux

ayant connaissance des besoins de leurs administrés. Cette concertationapermis d d af f i ne 1
| 6esti mati on des b edsboliRayséondleant doBmmenti geertes lbesoins
remontés par les acteurs locaux étaient supérieurs aux besoins quantitatifs estimés, pour

certaines communes.
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En prenant en compte © |l a fois | 06®valuation quant
par les acteurs du territoire (communes et EPCI), le SIGERLy a opté pour une stratégie de
déploiement visant un maillage de toutes les communes, permettant de répondre aux besoins des

habitants et des conducteurs de passage. L 6 o b j e clé déploiement de bornes répondant a

des besoins en recharge principalement de destination, mais également répondant a la

demande en recharge résidentielle publique, et de transit secondaire

SIGERLy

En effet, | 0®valuation des besoins et ifeemmont@nt r ik
une demande forte en recharge de destination et résidentielle publique , sur des localisations clés
identifiées par les communes, comme des parkingsdecentres-vi | | es ou do&é®qui pemer

exemple. Sur les 8 communes, on constate que les bornes existantes et en projet seront loin de
répondre a toute la demande a horizon 2025, témoignant de la nécessaire implication du syndicat
do®nergie dans des d®pl oiements i mportants, en co

Le déploiement important de bornes de recharge de destination permettra de répondre aux

besoins des conducteurs de passage, mais également des administrés des 8 communes. En effet,

|l e SI GERLY d®pl oiera ses bornes au csiclegideifeéss. c o mnm
Ces IRVE répondront donc également a la demande en recharge résidentielle publique, notamment

dans |l es quartiers denses 0% | 6acc s ~ un statio
plus faible.

Léambition du SHGERbDYVTr e s hlecadebdyie € d e c-@dires de participer
activement au développement du réseau de points de charge, en étroite coopération avec les

acteurs du territoire, dont les communes quionttransfér él a comp ®t ence | RVE, et

devue quantitatif, | dunbdgpleiement fllandjuu $¢ GERLY8epodi nt s
les 8 communes & horizon 2025: ce chiffre &est bas® sur | a pha:
|l anal yse d®taill ®e r ®ali s®e paredha@sue ndommemd i
territoire.

A noter, | ambi ti on deencd@npre deipeintseda ¢chargky j BIls@ERRLY 9 8

2025)e x ¢~ de | O e s «reseaxtfaire nprédentée en section 5.2 : en effet, le syndicat

d d ®n eabgsé sastratégieal a f oi s sur | 8®val uat i omstegafaare )i t at
et sur les besoins identifiés de fagon qualitative par les communes dans le cadre de la concertation.

Ce nombre est | 6aboutissement des anal yesadashaiss®al i s

selon les futurs plans de mobilités qui émergeront, ou selon le besoin identifié apres les premiéres
phases de déploiement.

Ddi ci 2025, en comparaison avec |l es 12 points de
printemps 2022, | e parc de points de charge sur les 8 communes (tout aménageur confondu) devrait
étre multiplié par au moins 10, notamment grace a la trés forte ambition du SIGERLYy.

Tableau 21 : Priorisation de I'effort de déploiement par le SIGE RLy a I'échéance opérationnelle de 2025,
par catégorie de recharge

Recharge résidentielle Recharge de Recharge de transit

publique destination

Catégorie ciblée par le

i *
SIGERLy Oui Non

Nombre de points de
charge ciblés a

I 6 ®c h ®@Fmtornelle
de 2025

Environ 90 a 98 -
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*: le SIGERLy souhaite répondre aux besoins de conducteurs de passage hors autoroute (par exemple
travailleurs se rendant dans une commune pour une réunion) : cette recharge de transit plus secondaire est
intégrée ici dans la catégorie « recharge de destination ».

Les bornes déployées seront de puissance inférieure a 50 kW, permettant donc de répondre a la
demande en recharge de destination et résidentielle publique, que ce soit pour les administrés et

pourlesconduct eur s de passage. LOGobjectif est en effe
en coh®rence avec |l es di f f ®r: ecerthires sarréts yppuadnto &rée e s d
prolongés, par exemple une journée ou nuit entiére (habitant s, véhicule s garés sur des parkings

relai s, etc. ), ddautres plus court s, par exempl e
r®uni on, etc. ). En supposant |l 6dinstall ation de b

comme des bornes 22 kW AC, ou des bornes 22kW AC / 24 kW DC, ce sont prés de 50 bornes
qubenvisage de d®ployer | e SIGERLY, en coop®ratic

Les puissances estimées des points de charge déployés et le type de localisation sont précisées

dans le tableau ci-dessous. Il est supposé des déploiements de bornes entre 7,4 et 50 kVA, mais
ponctuellement, des déploiements de borneslentes( O 7, 4 kVA) pourront °tre
pour des IRVE a usage résidentiel public uniquement.

Tableau 22 : Priorisation de I'effort de déploiement par le SIGERLy a I'échéance opérationnelle de 2025 par
catégorie de puissance, en nombre de points de charge

Voiries et parkings Zones privées Nombre de poin ts
publics ouvertes au public de charge
07.4 kVA 0 0 0
> 7.4 kVA et 022 kVA 0
90 a 98 90 a 98
> 22 kVA et < 150 kVA 0
0150 kVA 0 0 0

Ces déploiements par le SIGERLy permettront de proposer une offre de recharge en cohérence
avec les territoires frontaliers, sur lesquels des aménageurs publics ont également déployé des
bornes, comme les communes de la Métropole de Lyon, certaines communes du département du

Rhtne (r®seau SYDER), ou encore des communes de |
Bien entendu, il faut souligner que ce plan de
mar bre et | dambition est de pouvoir travailler de

territoire pour not amment t e n iementcanstgiét de marahé de 6 ® v o |
| 6®l ectromobilit®.

Ainsi, le SIGERLys e r ®serve | a possibilit® de repenser | e
Il e march® nd®tait pas conforme ° | 8danticip®. Léo
ddaction pour donner wune Vvisibilit forsenmatierede gr an

développement du réseau de recharge.

Une mise a jour réglementaire est prévue réglementairement deux ans apr s | dadop
directeur pour f aire un point do6é®tape sur |l es d®velopp
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Zones géographiques cib lées

Au-dela des catégories de recharge considérées et du nombre de points de charge visés par le
SIGERLyse pose la question des localisations a prioriser. Sur ce plan, une analyse a la fois
guantitative et qualitative a été menée pour tirer profit de | Oexpertise des bure
missionnés pour la réalisation du schéma directeur en matiére de modélisation, mais aussi intégrer
pleinement la connaissance du territoire des acteurs publics.

En effet, 161 mpl i cati on i mpor t antdrrgoiredcuisont dootesmamsféré la d u
compétence IRVE au SIGERE), a permis doéidentifier lors de | a
localisations sur lesquelles les 90 a 98 points de charge ambitionnées par le SIGERLyY pourront étre
déployées : ce sont 75 zones stratégiques qui ont été identifiées et pourraient accueillir ces IRVE

La cartographie ci-d essous me t en parall |l e |es r®sul tats
contributions des acteurs du territoire. Ainsi, le reste a faire est communiqué au nivea u de chaque

IRIS, toutes catégories de recharge confondues, en intégrant une approche par densité (nombre

de points de charges par km?).

Il sdagit en effet de gommer | es biais g®ographi
plus rurales du territoire. On not e q tadairepositifeest bbservé sur toutes les communes

du territoire, et des zones pertinentes pour de la recharge ouvertes au public sont également
identifiées sur toutes ces commune s: ces deux constats mis en parallele montrent les besoins
importants en déploiements de bornes de recharge ouvertes au public |, pui squdon no
correspondance dans la quaskitotalité des cas entre la modélisation et les contributions des acteurs

du territoire . Dans les zones prioritaires, on note sur la cartographie une forte prédominance dans

les quartiers de centres-villes (par exemple a Chaponost ou Chasselay) dans lesquels un plus grand

nombre de localisations pertinentes pour de la recharge se trouvent .

2 Transfert de la compétence effectif pour toutes les communes au 01/01/2023
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Figure 72 : Mise en parallele des résultats du reste-a-faire et des zones identifiées par les acteurs du
territoire  pour de potentiels déploiements de bornes de recharge

La concertation et coopération entre le SIGERLy et les communes du t erritoire ont permis
ddesti mer |l a r®partition est i mMAGERLY erdre I8s0difféfente3 8 p o

communes, présentée dans le tableau ci-dessous.

Tableau 23 : Objectifs de déploiement de points de chargeparle S1 GERLY par commune, ddi

Objectifs de déploiement de points Localisation s envisagées des

Commune de charge par le SIGERLYyd 8 i ¢ stations IRVE
|l 6hori zon op®r at

Parkings publics de la commune
Brignais 8al6 (gare, équipements sportifs,
etc.)
Parkings publics (gare,
Chaponost 14 équipement sportif, salle des
fétes, église, mairie, etc.)
Parkings publics (place, stade,
Chasselay 12 centre-bourg, etc.)
Communay 12 Parknjgs publlcs_(c_e(ltre du
village en priorité )
. Parkings publics (centre
Millery 8 historique, salle des fétes, etc.)
Saint-Symphorien- . ; o
460z o0n 6 Parkings publics, voirie
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