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Bienvenue au webinaire #5

Animation : Cécile COHAS et Augustin HENON (VNF)
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Introduction

Cécile AVEZARD, 

Directrice générale de VNF
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État des lieux du verdissement du transport routier

Hélène QUEVREMONT, 

Directrice aux affaires techniques 

à l’environnement et à l’innovation, OTRE

Tristan BOURVON, 

Coordinateur Logistique et transport de marchandises, 

ADEME
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L’Organisation des Transporteurs Routiers Européens
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Une trajectoire exigeante pour les constructeurs

Le règlement européen sur le CO2 des poids lourds

Réduction des émissions de CO2 des véhicules neufs (par rapport à 2019)

➢ Véhicules zéro émission : 100% électrique ou hydrogène

➢ La France applique une trajectoire similaire au travers de la SNBC

Le biogaz, les biocarburants B100 et HVO présentent la première alternative aux carburants 
fossiles : compétitifs, disponibles mais en concurrence d’usage avec d’autres secteurs.

- 15 % 

CO2

- 43 % 

CO2

- 64 % 

CO2

- 90 % 

CO2

2025 2030 2035 2040
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Offre de camions électriques & cas d’usages

Les poids lourds électriques

• Du porteur 12t. au tracteur routier 44t. tonnes, 
des autonomies croissantes (jusqu’à 500 km),

• Des véhicules appréciés par les conducteurs,

• Les premiers cas d’usages sur des trajets 
réguliers : urbain, régional, navette entre sites,

• 3 années d’expérience :  2% des immatriculations 
en 2025, un parc d’environ 2000 camions.
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Défis opérationnels et nouveau modèle économique

Des bouleversements et défis importants

Contraintes 

opérationnelles 

• Moindre autonomie

• Temps de recharge 

• Moindre flexibilité

=> Simuler les flux et 

anticiper

Le déploiement

de la recharge

• Au dépôt, délais, coût 

(8,3 TWh en 2035)

• Maillage en itinérance 

(3,5 TWh, 12 200 PDC, 

étude Enedis à horizon 2035)

Contraintes 

financières

• Coût d’achat 2,5 à 3 fois 

plus élevé

• Coût total de possession 

encore supérieur

=> Rouler beaucoup et 

maitriser le coût de 

l’électricité
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Bilan pour la profession du guichet unique et du verdissement

Aurélie MILLOT, 

Déléguée générale adjointe, E2F

Nicolas BRUTIN, 

Directeur adjoint du développement, VNF
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Pour les Entreprises fluviales de transport de fret ou de passagers

Objectif : Améliorer sa performance énergétique et environnementale sur 3 ans

L’engagement volontaire LOG-te fluvial
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03

* Dont 28 études terminées et 26 en cours

Statistiques GATE fluvial : projet remotorisation électrique
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Présentation PAMI 2023 - 2027

Dispositif de financement d’une enveloppe de 42 M€

12 jurys

22.5 M€ engagés dont 13 M€ à destination d’opérations de verdissement ou 
d’études de faisabilité

97 dossiers de modernisation environnementale

91 dossiers innovations – études – expérimentations nouveaux carburants…
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5 000 tonnes CO2 économisées

Quelques exemples

BELENOS, 100% électrique, 
bateau nettoyeur sur la Seine 

du groupe OCELIAN

Remotorisation de l’ensemble de la flotte 
des Cies du Lac d’Annecy et du Bourget

Étude de faisabilité de remotorisation 
diesel électrique par jumboïsation
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Perspective PAMI et actions VNF

• PAMI 2023 – 2027 :

▪ Poursuite du PAMI et du financement de la décarbonation

▪ Dates du jury s 2026 : cf. QR Code et contacts

• PAMI 2028 – 2032 :

▪ A l’étude

▪ Intensification de la décarbonation du transport marchandises

• Poursuite du déploiement de bornes de raccordement à 

quai

Équipe PAMI

Direction développement

pami-connect@vnf.fr

mailto:pami-connect@vnf.fr
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Restitution des études d’impact du biogaz et du méthanol 

pour le fluvial

Philippe CAUNEAU,

Ingénieur transport, ADEME

Muriel BOULDOUYRÉ,

Cheffe du bureau du transport fluvial, DGITM (Ministères)
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Qu’est ce que le BioGNC ? 

Produit par dégradation de déchets organiques (résidus agricoles, d’effluents d’élevage et de déchets des 

territoires, notamment alimentaires et boues d’épuration).

▪ Principalement par méthaniseur, autres voies possibles (pyrogazéification, gazéification hydrothermale…)

▪ Nettoyé = biométhane 

▪ Compressé et injecté dans le réseau de gaz : 4% du mixte gaz du réseau

Une solution de décarbonation du mixte énergétique vers une neutralité carbone en 2050

▪ Industries : priorité à la décarbonation du gaz (remplacer le gaz naturel par du biogaz dans le réseau). 

▪ Transports : (1) sobriété, (2) report modal, (3) décarbonation

▪ Autres usages : consommation directe depuis le site de production de bioGNV.
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Le BioGNC dans le transport fluvial

1/ Avantages environnementaux

Chiffres bibliographiques, à confirmer par mesures spécifiques. 

Fuites de méthane non valorisées. 
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Le BioGNC dans le transport fluvial

2/ Requestionner les habitudes d’exploitation

• Perte d’autonomie et stockage à bord

– Volume occupé par le bioGNC : 20% à 40% supérieur au volume de GNR, sans toutefois 

conserver l’autonomie initiale. 

– Nécessité de réduire sa consommation et ses besoins de stockage

• Revoir l’usage en opération (vitesse réduite, puissance de moteur plus faible, 

hybridation permettant une meilleure efficacité énergétique). 

• Revoir la stratégie d’avitaillement (plus fréquemment: quotidien)

• Avitaillement

– Temps d’avitaillement plus long que le gazole

– Contraintes de raccordement au réseau gaz (techniques et procédures)
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Le BioGNC dans le transport fluvial

3/ Analyse économique

Rétrofit

- Part études : 200 à 500 k€

- Part équipements : 300 à 600 k€ (mécanique), 500 à 1,6 M€ (hybride)

Total  : 500 k€ à 1,1 M€ (mécanique), 700 k€ à 2,1 M€ (hybride)

Nécessité de mutualiser les coûts relatifs à la marinisation et à l’homologation d’un moteur GNV 

routier.  

Retour sur investissements :

- Pousseur GNC hybridé (18 m, 2*350 kW) : 7 à 8 ans (neuf), 6 ans si rétrofit GNC

- Automoteur RHK rétrofit GNC hybridé (2*350 kW) : 13 ans



19 | 08/01/2026

Le BioGNC dans le transport fluvial 

4/ Comment faciliter le déploiement du bioGNC ?

ES-Trin : prendre en compte le 

GNC, à défaut dérogation 

CESNI

Faciliter l’hybridation : 

redondance des équipements de 

motorisation par batteries

Homologation réservoirs de 

stockage de GNC

Expérimenter et faire connaître 

(AAP GRDF Gaz Vert) 

Livret technique des bonnes 

pratiques de marinisation pour 

les motoristes (GRDF/VNF)

Cahier technique BATELIA 

Propulsion gaz pour bateaux 

fluviaux

Mettre en place des stations d’avitaillement 

mutualisées avec les autres acteurs du 

territoire afin de trouver une rentabilité 

économique (CAPEX  : 400 k€ à 1,5 M€)

Attention sur le foncier nécessaire bord à 

voie d’eau

Etude de VNF sur la Seine [AviCafe]  sur 

scénario de déploiement

A défaut :  solutions mobiles (camions, 

Swap) provisoirement

Faire évoluer le cadre 

réglementaire

Développer un réseau d’avitaillement 

structuré et correctement maillé

Faire connaître le BioGNC 

aux acteurs de la filière

Accompagner les 

exploitants dans les 

investissements 

Absence de moteurs gaz 

marinisés et homologués sur 

la gamme 50 à 300 kW

Absence de cadre = faible 

demande vers motoristes

Coût de marinisation et 

d’homologation  : 100-300k€

Augmenter la 

disponibilité des moteurs 

PAMI

RGEC : énergies non fossiles 

et bateau propre ou zéro 

émission !

GATE (CEE REMOVE) AMO sur 

études de faisabilité

Encadrer le prix du BioGNV

Décorrélation/énergies fossiles

Visibilité sur 3 ans (besoin de 

stabilité)

Pour en savoir plus : Etude GRDF-ADEME : 

quel potentiel du bioGNC pour la navigation 

fluviale et côtière ?

https://librairie.ademe.fr/mobilite-et-transports/7631-potentiel-du-biognc-dans-la-navigation-fluviale-et-maritime-cotiere.html
https://librairie.ademe.fr/mobilite-et-transports/7631-potentiel-du-biognc-dans-la-navigation-fluviale-et-maritime-cotiere.html
https://librairie.ademe.fr/mobilite-et-transports/7631-potentiel-du-biognc-dans-la-navigation-fluviale-et-maritime-cotiere.html
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« Devenir du méthanol déversé accidentellement en rivière et analyse des risques »

Présentation Etude Méthanol

• Étude demandée par les parties prenantes au COPIL des Engagements pour la croissance verte du secteur; 
commande passée au CEDRE fin 2023 dans un contexte où l’étude de carburants alternatifs dans le cadre de 
la transition énergétique est l’une des actions inscrites au programme des ECV.

• Pour mémoire : le méthanol n’est pas utilisé aujourd’hui comme énergie de propulsion.

• Réglementation: l’usage du méthanol comme énergie de propulsion des bateaux en NI  est autorisé par la 
réglementation technique (ESTRIN 2025) mais l’homologation de nouveau moteurs fonctionnant au méthanol 
n’est pas prévu par le règlement EMNR.  Il n’existe pas de nouveau moteur méthanol pour les bateaux et pas 
de garantie constructeur pour les moteurs existants en cas d’usage du méthanol. 

• Hypothèse de travail : quid du comportement du méthanol dans l’éventualité de son utilisation comme énergie 
de propulsion en cas de déversement accidentel en rivière? (augmentation du risque statistique si on se place dans 
une hypothèse d’utilisation de masse du méthanol)

Objectif principal : Évaluer le comportement du méthanol en rivière, à savoir décrire les principaux 
processus influençant son devenir (dispersion, dissolution, évaporation, dégradation…), et en déduire 
l’impact potentiel sur la sphère dulçaquicole (écotoxicité).
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« Devenir du méthanol déversé accidentellement en rivière et analyse des risques »

Présentation Étude Méthanol

Le méthanol, généralités : le produit offre une diminution significative des émissions de particules 
fines, d’oxyde de soufre et d’azote. Il peut être produit à partir de différentes sources d’énergie.

Méthode de travail du CEDRE : études expérimentales du comportement : conditions d’essais et 
paramètres environnementaux considérés:

▪ comportement théorique

▪ études expérimentales du comportement - Conditions d’essai et résultats (évaporation et 
dissolution)

▪ modélisation d’un déversement de méthanol en eaux intérieures

Conclusions principales:

1. Consolidation des informations sur le méthanol et les risques associés à son déversement 
accidentel en eaux intérieures

2. Volatilisation et dispersion du méthanol en fonction de l’hydrodynamisme (turbulence dans le 
cours d’eau)

3. Identification de plusieurs leviers d’amélioration pour renforcer la capacité à modéliser un tel 
évènement en eaux intérieures
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Les opportunités de la recharge électrique 

pour la navigation fluviale

Yves-Marie BOURIEN,

Ingénieur de recherche, CEA 

Émilie ESPANET,

Secrétaire générale de la new energies coalition, CMA CGM

Sylvie SEVESTRE GHALILA, 

European Program Manager, CEA
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Le CEA, de la recherche à l’industrie
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Les Domaines de Recherche Stratégique du Liten
1000 experts, 12 plateformes technologiques sur Grenoble et Chambéry, 1900 brevets, collaboration 
étroite avec CEA tech en régions

Etudes, démonstrateurs, pré-série, transfert de technologie, soutien à l’industrialisation

STOCKAGE ET SOLUTIONS

DE FLEXIBILITÉ 

▪ Photovoltaïque haute performance

▪ Photovoltaïque à toute échelle

PRODUCTION D'ÉNERGIE 

RENOUVELABLE

▪ Batteries

▪ Vecteur hydrogène

SYSTÈMES, RÉSEAUX ET 

EFFICACITÉ ÉNERGÉTIQUE

▪ Systèmes et réseaux 

énergétiques

▪ Gestion d'énergie thermique 

▪ Électronique de puissance

ÉCONOMIE CIRCULAIRE

▪ Matériaux et procédés éco-innovants

▪ Chimie et recyclage

▪ Économie circulaire du carbone
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Electrification de bateaux : Besoin / objectifs

Pourquoi électrifier les bateaux ?

Contexte de décarbonation de l’économie et de la société

Une des solutions pour décarboner le transport maritime et fluvial. 

~2,9 % des émissions mondiales de CO2 en 2020 selon l’OMI. Objectif de diminution de 40 % entre 2008 et 2030.

 = moins d’impact environnementaux en local (sur le bateau, dans les ports, le long 

des routes maritimes et fluviales)

 = moins d’impact environnementaux au global, sous réserve d’utiliser une électricité 

décarbonée



26 | 08/01/2026

Barge Zulu 05 – Sogestran Logistics

Electrification des navires et bateaux: exemples

• Opère à Lyon sur le Rhône et la Saône

• Motorisation hybride diesel batterie

• 55 mètres de long. 400 tonnes utiles

• Livraison urbaine, transport de 

marchandises, collecte de déchets

Projet Hypobatt: ferry 100 % électrique

Damen fastferry 3209

• Opère entre Norddeich et Norderney (All). 

150 passagers

• 32 mètres de long pour 10 de large

• Vitesse maximale 31 km.h-1

• 2 batteries lithium-ion pour un total de 1,8 

MWh

• Propulsion avec 2 lignes électriques de 

600 kW

• Charge rapide à quai avec connexion 

automatique

Barge Zulu 06 – Blue Line Logistics

FPS Maas

• Opère sur la Meuse depuis 2023

• Retrofit d’une barge rhénane. 110 m de 

long et 11,45 m de large.

• 2 conteneurs 40 pieds = 1000 kgs d’H2 

à 300 bars

• Pile à combustible 825 kW

• Batterie lithium-ion 507 kWh

• Bus DC 750 V

• Collaboration FPS – Air Liquide à 

travers les projets RH2INE et 

RH2IWER

• Mêmes dimensions que Zulu 05

• Hybide électrique diesel

• Stockage énergie avec H2 : 2 

PAC de 200 kW + 300 kgs d’H2 

à 300 bars
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Electrification de navires et bateaux : Diversité de concepts

Une motorisation électrique

• Seule → navire 100 % électrique

• Couplé à un moteur thermique (diesel / LNG / …) 

→ navire hybride

 

 - Hybride non rechargeable = autonomie limitée 

mais aide en puissance → pas de connexion 

électrique et charge uniquement à l’usage)

 - Hybride rechargeable autonomie prolongée → 

connexion électrique à quai

Un stockage d’énergie

• Chimique hydrogène – 1 kWh dans 2 kg d’H2 comprimé 
(contre 0,1 cl de biocarburant) → Association avec pile à 
combustible pour convertir en électricité et convertisseur. 
Rendement ~45 % (+ rendement électrolyse et compression)

• Electrochimique batterie – 1 kWh dans environ 1,5 litres et 4 
kg de cellules→ Association avec convertisseur bidirectionnel 
pour charge et décharge

 

 - Lithium-ion technologie majoritaire

 - Différentes chimies de lithium-ion possibles: NMC ou NCA 
avec meilleures densités, LFP pour coût plus faible, LTO 
pour meilleure puissance

 - Batteries typée énergie ou puissance

 - Rendement de 90 %

 - Possiblement dans les années à venir: sodium-ion et 
lithium métal

Quels besoins de puissance ? Quelle autonomie ? 
Quel profil d’usage ? …
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Projet NEMOSHIP (Horizon Europe, 2023-2026, 11 partenaires)

Electrification de navires avec batteries / Systèmes hétérogènes

The NEMOSHIP project has received funding from the European Union's Horizon Europe Research and Innovation programme under grant
agreement No 101096324. 

Corvus Dolphin Energy Nxt Gen
• Max 0.5C
• 361 kWh

Corvus Orca Energy
• Max 3C
• 745 kWh

Total NEMOSHIP BESS : 1.1 MWh
Système hybride HE/HP

Installation terminée début été 2025 
sur le navire Normand Drott (Solstad)
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Projet NEMOSHIP (Horizon Europe, 2023-2026, 11 partenaires)

Pilotage optimal au sein du navire

The NEMOSHIP project has received funding from the European Union's Horizon Europe Research and Innovation programme under grant
agreement No 101096324. 

Algorithmes de contrôle développés dans 

le cadre de NEMOSHIP par le CEA: 

BPMS et EMS
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Projet NEMOSHIP (Horizon Europe, 2023-2026, 11 partenaires)

Pilotage optimal au sein du navire

• BPMS (Battery Power Management System) pour systèmes batteries hétérogènes → Démonstration en 2026 sur un 

navire hybride Solstad

• EMS (Energy Management System) : Conseils à l’équipage via la plateforme numérique NEMOSHIP → Démonstration 

en 2026 sur 2 navires hybrides (Solstad et Ponant)

The NEMOSHIP project has received funding from the European Union's Horizon Europe Research and Innovation programme under grant
agreement No 101096324. 

Source photos: Solstad and Ponant

Pour en apprendre plus sur les innovations NEMOSHIP : 

• Participez à notre 1er évènement hybride (à Grenoble et en ligne) 

le 29 Janvier – Inscriptions : 

https://app.livestorm.co/ceatech/nemoship-event1-decarbonisation-of-

maritime-transport

• Suivez nous sur Linkedin : 

https://www.linkedin.com/company/nemoship/

• Téléchargez nos livrables et publications depuis notre site web : 

https://nemoship.eu/ 

• Posez-nous vos questions via contact@nemoship.eu

https://app.livestorm.co/ceatech/nemoship-event1-decarbonisation-of-maritime-transport
https://app.livestorm.co/ceatech/nemoship-event1-decarbonisation-of-maritime-transport
https://www.linkedin.com/company/nemoship/
https://nemoship.eu/
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Comment charger mon stockage d’énergie: 
un enjeu de l’électrification du transport maritime et fluvial

31

Exemple de BESS actuels 

stationnaires (lithium-ion 

LFP) : Conteneur 20 pieds

Poids < 42,5 tonnes

Choix : Quelle énergie à charger et en combien de 

temps = puissance ? Possibilité de raccordement au 

réseau ? Espace disponible sur quai ? Infrastructure 

de manutention

• Charge à quai 

électrique

OU

• Echange de 

conteneur batterie 

(swapping)
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Etude du concept de charge par échange de conteneur batterie

32

Projet RIVERBOOST (Range-Improved Vessel with high EneRgy density swappable Batteries 

Optimized fOr Sustainable Transport) : projet européen à venir avec DST, Vaar, Batia Mosa, ABS 

Hellenic, AUTH, VNF, CMA-CGM et CEA

• Un design hydrodynamique innovant

• Un container batterie hybride multi technologies

• Refroidissement liquide eau du cours d’eau

• Compatible avec différents types de charge

• Swappable pour accélérer le RoI & faciliter l’accès à 

l’energie verte 

• Stratégies de Navigation

• BaaS –Battery as a Service : vers un nouveau 

modèle d’affaires

Echange 

(Swap)

Démonstration avec autonomie sur 220km

→ Pour permettre une charge rapide, dérisquée, competitive et à moindre impact environnemental 
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Comment charger mon système de stockage ? en faire une 
flexibilité pour le réseau et non une contrainte

33

Besoins pour l’opérateur de navire

• Charge 100 % assurée sans aucun impact sur la 

logistique

• Energie la moins chère possible = charger au bon 

moment, à la puissance optimale et avec une 

infrastructure la moins onéreuse possible

• Energie la plus décarbonée possible = charger au 

moment où la production électrique est décarbonée

→ Pour le fluvial avec routes bien déterminées et 

régulières, les besoins de charge (énergie et moment) 

sont connus et donc planifiables / optimisables

 

Besoins pour le réseau électrique

• Equilibre temps réel entre production et 
consommation 
o adéquation = équilibre en énergie 

(marchés de l’électricité, arbitrage, 

autoconsommation …,)

o + sûreté avec services systèmes 

o + stabilité

• Transition vers de la production plus décentralisée 
mais moins pilotable (seulement à la baisse) = 
encourager la consommation électrique lors des 
périodes de production EnR → flexibilités

• Optimiser le coût de développement du réseau 
électrique = minimiser les besoins en puissance
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L’électrification de la navigation fluviale 
= une opportunité pour la flexibilité électrique

34

Nécessité d’élargir le périmètre de la 
réflexion et de bien connaître 
l’écosystème et l’environnement de 
charge

• Où ?

• Puissance électrique disponible ? Batterie tampons

• Moyens de manutention disponibles ? Electrification des 
moyens de manutention ?

• Autres consommateurs

• Prévision de l’activité portuaire et de la consommation 
énergétique liée (intraport et depuis/vers port)

• Production locale possible (autoconsommation)

→ Besoins de données

→ Besoin de connaissances

→ Jumeau numérique est une solution adéquat pour 
évaluer des scénarios et aider à la planification optimale

 

Port terminal 

simulator schematic 

overview 

Projet MAGPIE (Horizon 2020 - https://www.magpie-ports.eu/)

• Jumeau numérique de l’activité portuaire conteneur = 

prévision des besoins logistiques et de la 

consommation énergétique

• Prévision de consommation des bâtiments et de 

production EnR

• Optimisation sans modification logistique de la 

planification électrique en fonction des prix, de la 

disponibilité de sources de production décarbonées 

locales et réseau, 

The MAGPIE project has received funding from the European Union's Horizon Europe Research and Innovation programme under grant 
agreement No 101036594. 
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L’électrification de la navigation fluviale 
= une opportunité pour la flexibilité électrique

35

Développement d’EMS (Energy 

Management System)

• Optimisation coût / émissions GES de la charge des 

navires, des véhicules du port et des véhicules 

entrant et sortant du port

• Possibilité de services comme de l’arbitrage

• Autoconsommation locale à 1 acteur ou plusieurs 

acteurs (communautés d’énergie)

• Fourniture de services au système électrique: 

diminution de la puissance de raccordement 

constante ou dynamique, réglage primaire de 

fréquence FCR ….

 

Projet HYPOBATT (https://www.hypobatt.eu/)

• EMS de gestion locale de la charge du ferry + charge 

des VE à partir de la centrale PV locale et du réseau 

électrique

• Flexibilité avec batterie lithium-ion tampon

• Possibilité de fourniture de services additionnels avec 

la batterie (autoconsommation collective, …)

The HYPOBATT project has received funding from the European Union's Horizon Europe Research and Innovation programme under grant
agreement No 101056853. 
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Transposition de la directive européenne RED 3 

Muriel BOULDOUYRÉ,

Cheffe du bureau du transport fluvial, 

DGITM (Ministères)

Guillaume CAILLOU, 

Adjoint au Chef de bureau et Responsable du 

pôle carburants alternatifs, DGEC (Ministères) 

IRICC : Incitation à la Réduction de l’Intensité Carbone des Carburants
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ENR dans les transports : TIRUERT 

TIRUERT : Taxe incitative relative à l’utilisation d’ENR 
dans les transports

Taxe incitative, définie à l’article 266 quindecies (code 
des douanes)

▪ Repose sur les metteurs à consommation
▪ 1.40€/l de biocarburant manquant pour

atteindre l’objectif
▪ Objectifs distincts par filière gazoles et essences 

terrestre
▪ Détermine des sous objectifs et les plafonds
▪ Électricité IRVE publique éligible Carburéacteurs

Essences

Diesels
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L’IRICC, mécanisme de transposition de la directive RED3, 
articulée avec les règlements Refuel et FuelEU

▪ Obligés : les metteurs à consommation

▪ Un objectif portant sur l’ensemble du 

secteur des transports en 2030, au choix 

des Etats membres
▪ 29% consommation finale sur forme d’ENR OU

▪ 14,5% de réduction de l’intensité carbone 

de l’énergie du secteur

▪ Des sous-objectifs :
▪ 1% de biocarburants avancés en 2025

▪ 5,5% de biocarburants avancés en 2030, 

dont 1% de RFNBO (après multiplicateur)

▪ Des plafonds : 
▪ 0% CASI d’ici 2030, 

▪ 7% de biocarburants 1G, 

▪ 1,7% de biocarburants issus de l’annexe IX B

▪ Un texte qui s’applique aux 

exploitants d’aéronefs, aux 

fournisseurs de carburants et aux 

gestionnaires des aéroports situés 

sur le territoire de l’UE

▪ Des objectifs fixés tous les cinq 

ans

▪ Des objectifs sous la forme de 

mandats d’incorporation de CAD 

ou de RFNBO :

▪ Un texte qui s’applique aux compagnies 

maritimes, pour les navires au-delà de 

5000 unités

▪ Des objectifs fixés tous les cinq ans

▪ Des objectifs sous la forme de réduction 

d’intensité carbone des carburants, par 

rapport à la moyenne de 2020 (91,16 

gCO2/MJ)

Directive RED3 Règlement FuelEU MaritimeRèglement RefuelEU Aviation
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L’IRICC répond aux principales limites de la TIRUERT

▪ Pas d’incitation à l’efficacité environnementale
▪ Les biocarburants les plus vertueux vont vers d’autres marchés (DE, 

BE…)

▪ Manque de visibilité de long terme
▪ Frein à l’investissement, 

▪ Difficulté à développer une filière innovante

▪ Une traçabilité à améliorer
▪ Lutte efficace contre la fraude

▪ Protection de la production européenne

▪ Une focale sur le secteur du transport routier
▪ Seul secteur visé par la directive RED2

▪ Un dispositif fondé sur la réduction de l’intensité 

carbone
▪ Qui conserve des sous-objectifs ENR pour limiter la cannibalisation entre 

filières

▪ Une trajectoire fixée sur 10 ans
▪ Des sous-objectifs ambitieux pour les filières innovantes (RFNBO)

▪ Des pénalités suffisamment dissuasives

▪ Une traçabilité renforcée
▪ Un meilleur contrôle sur les matières premières à risque

▪ Des plafonds renforcés pour limiter les conflits d’usage

▪ Articulation avec l’UDB

▪ Une contribution de tous les secteurs à l’objectif
▪ Tous les secteurs auront une contribution garantie à l’atteinte de l’objectif

▪ Aviation exemptée, déjà visée par le règlement relatif
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Projet IRICC présenté en conseil des ministres

7.3%

8.5%

9.6%

10.7%

12.2%

13.7%

15.2%

16.6%

18.1%

0%

2%

4%

6%

8%

10%

12%

14%

16%

18%

20%

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Évolution du mécanisme et poids des filières

électricité H2 Avancés Biocarburants Part flexible

Objectif transverse de réduction d’intensité carbone 

des carburants

▪ Intégration progressive de tous les carburants de la 

mobilité non visés aujourd’hui (maritime, fluvial, GNV et 

GPL…)

▪ Sous-objectifs d’usage d’hydrogène et de biocarburants 

avancés

▪ Prise en compte de l’électricité des bornes de recharge 

publiques et de la recharge privée des poids lourds

▪ Traçabilité complète via CarbuRe, outil DGEC

▪ Une sanction administrative au lieu d’une taxe

▪ Contribution temporaire de l’électricité aux objectifs ENR 

des filières gazole et essence, jusqu’en 2030

Démarrage du dispositif au 1er janvier 2027
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Calendrier de travail
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Stratégie nationale pour le verdissement du secteur fluvial

Prise en main de l’outil digitalisé 

pour explorer les résultats de l’étude FLUENT par 

Joris MELGAR, 

Responsable de projet analyses technico environnementales de la mobilité, 

IFP Énergies nouvelles (IFPEN).
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Preuve de concept méthodologique sur le bassin Rhône Saône (2020-2022)

Analyse multicritères du verdissement du secteur fluvial

→Connaitre l’état actuel de la flotte du bassin Rhône Saône et ses besoins

→ Identifier les solutions technologiques et les vecteurs énergétiques pertinents pour la 

transition énergétique du secteur fluvial

→Elaborer des scenarii prospectifs de verdissement de la flotte

Analyse  environnementaleComparaison technico-économiqueModélisation énergétique Projection de la composition de la flotte

Optimisations sous contraintes intégrant 

l’ensemble des analyses de l’étude 
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FLUENT : extension de l’analyse et outil d’aide à la décision (2023-2024)

Analyse multicritère du verdissement du secteur fluvial

Familles de bateaux

• Automoteur

• Pousseur

• Pousseur urbain

• Promenade

• Paquebot

Architectures

• Conventionnel

• Hybride Série

• Hybride parallèle

• Electrique à batterie

• Pile à combustible

Vecteurs énergétiques

• GNR

• B100 (oléo100)

• HVO

• GTL/BTL

• GNC/biogaz

• Hydrogène

• Méthanol

• Electricité

Horizons temporels

• 2020

• 2035

• 2050

Le projet FLUENT a porté sur l’intégration de données relatives aux autres 

bassins français ainsi qu’au développement d’un outil interactif : 

https://etude-fluent.vnf.fr/

https://etude-fluent.vnf.fr/
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Conclusion

Lionel ROUILLON, 

Directeur du développement
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Merci de votre participation

et à bientôt !
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