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1 Introduction

1.1 Présentation de la démarche SD IRVE

La | oi ddor i ent adomne la podsiiité anthdnuel collec@iviés et établissements
publics titulaires de la compétence « IRVE » de définir un schéma directeur de développement
des infrastructures de recha rge 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 Ministéere de la Transition écologique, 16 obj ect i f du sch®ma
de parvenir au d®pl oiement doéune offre de recharc

A Coordonnéeentre |l es ma tres ddouvrage publics et

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

du climat, d'urbanisme et d'énergie ;
A Ad apt ® évollitionldés besoins de recharge pour le trafic local ou de transit.

La progression rapide de la mobilité électrique a 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 le s échéances opérationnelles. Dans ce contexte, les
syndi cat s (ddsiyr@s «SDEp ipag 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 rdle clé a jouer au niveau des territoires .

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

sur le territoire. Sa réalisation, détaillée par le Ministére de | a Transition écologique , sd dicule

autour d d ®t apes c¢ | ®s gbordéegetiniitulées differénimerd selon les territoires. Le
pr®sent SD | RVE sbf6articule autour de six phases ¢

1. Une phase de concertation aupres 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 , c @-gietune phase permettant de f aire | 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 dév elopper une 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 hybrid es rechargeables. Ces scénarios sont définis au niveau
mutualisé, en coop®ration avec I|dagroudethens maisdéclimést 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
Ldobjectif est en effet dbéassurer | e aripel 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

! Infrastructures de recharge pour véhicules électriques et hybrides rechargeables
2 Guide Schéma Directeur
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|l e marbre et queet O0bbib¢ m cdndsdivs pdatianmelepour affiner si
besoin les objectifs affichés dans le SD IRVE.

1.2 Contextualisation du territoire

Le territoire -8DED(Servicg public Des Enargies dans I®rdme) est un syndicat
mixte, acteur départemental de la transition énergétique. Le territoire de la Dréme est un

territoire rural marqu® par ° | 6ouest par | a val|
présence au nord par le parc naturel régiona | du Vercors et au sud par le parc naturel régional des

baronnies proven-ales. Le d®partement di spose db
| i mpl antation des bornes par rapport ~ | a deman

nord dee)l 6Eur op

1.3 Structure du rapport

Dans ce rapport intermédiaire, 3 phases seront présentéeset accompagnhn®es ddune
contexte, ai nsi ugeal explicdtidn d e l a m®t hode utilis®e afin
spécifiques au territoire. La phase de diagnostic intégrera desrésultatsc oncer nant | & ®t a't
des IRVEexistantesen suppl ®ment doun e desoriantatioasaégldneentairesmyr a ¢ t

le te rritoire. Ensuite, la phase de définition de scénarios dd&éadopti on de v®hicu
batterie détaillera | 6 e st i dugard de wéhicules & horizon 2025 et 2028. Enfin, la derniére

phase étudiera le besoin en points de charge ouverts au public par IRIS « llots Regroupés pour
I'Information Statistique »%surlabase d3hypot h " ses et ddinformations
phases précédentes.

3 Définition INSEE
6
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2 Diagnostic

Le présent rapport couvre la deuxieme phase, relevant du diagnostic, en mettant en exergue les

r®sultats de | a phase dé®tat des | ieux dans un p
| 6®volution de | doffre ind®pendamment du sch®ma
| 6®t at des lei enixs,e @&mr condrexte de | d6®volution du 1
hybrides rechargeables, une analyse de données initiées par la démarche IRVE sera présentée ainsi

que | a cartographie des | RVE exi stant eimatienfsirle d o a\
territoire. La seconde section se focalisera sur
d®pl oi ement dol RVE, notamment sur | e respect de

parkings non résidentiels et puis enfin un état des lieux initial des projets IRVE en cours de
déploiement avec un regard sur les besoins des acteurs publics.

21 Et at des | i eux de | 0exi stant

2.1.1 Parc de véhicules électriques et hybrides rechargeables
R®partition par type do®rhrergie 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 périmétre considéré 7 120
véhicules électriques et hybrides rechargeables composent le parc de véhicules a carburants
alternatifs avec une quasi -absence de véhicules au gaz naturel et a hydrogene®.

m ELECTRIQUE

B VHR

B HYDROGENE
GAZ NATUREL

Figure 1: R®partition par type doOé®nergie et type

* : estim® 7 partir du C“pjaviec 202loetrcompletd par I€&srdonhé@sADATANECQUpout les années
2021, 2022 (avril 2022)

Les véhicules particuliers (VP) sont trés majoritaires, aussi bien pour les véhicules électriques

gue pour les veéhicules hybrides rechargeables . On retrouve néanmoins une réparti tion plus
équilibrée, dans | a figure suivante, entre véhicules particuliers (VP) et véhicules utilitaires légers
(VUL) pour ce qui concerne le gaz et I'hydrogene.

4 Les véhicules particuliers (VP)et v ®hi cul es wutilitaires | ®gers (VUL) ont ®t® ir
SEstim® ~ partir du parc communal Critb6Air au ler janvier 20
2021, 2022 (avril 2022)

7



= territoire
5 d'energie

DROME - SDED

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
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RECHARGEABLE

mVP mVU
Figure 2 : Genre de véhicule **

** - \Véhicules immatriculés sur la période de 2007 a avril 2022 / Source données Dataneo
Evolutions des immatriculations et impact sur le parc de véhicules

L 6 ®v o | ded immatriculations permet de suivre | 8 ® me r glesrvéhigules a carburants
alternatifs. Enprenant en compte la premiére année de mise en service, il est possible de regarder
chronologiqguement | & ® v o | des immatriculations de véhicules électriques et hybrides
rechargeables. Sur la base des données Datanéc®, une trés forte augmentation du nombre
doéi mmat r i deedseehidulesragté observée ces3 derniéres années. Une trés grande partie
du parc actuel a été constitué a partir de 2020. De méme, la part observée de véhicules hybrides
rechargeables dansles immatricu lations a augmenté significativement ces 3 derniéres années.

Sur le territoire de la Dréme, le nombre de VE et Hybrides rechargeables a considérablement
augmenté entre 2019 et 2020 (+261 %). Cette augmentation s & epsutsuivie en 2021 (+48 %).Le
nombre de VE a été multiplié par 4 entre 2019 et 2021 et le nombre de VHR a été multiplié par 9
en deux ans. En comparaison avec la moyenne des autres territoires du groupement, cette
progressionest plus forte (+212%)entre 2019 et 2020 et moins forte (+53%)entre 2020et 2021. 73
% du parc actuel a été constitué a partir de 2020. Les évolutions de ventes (premiére mise en
service) de VEet hybrides rechargeables ont été consolidées dansla figure ci-dessous.

3000

2500 .

2000 / I

1500 . I

1000 .
(1073

- .

500
---

6~ 10 mmgm [N L o5 [3s5

33 whin mEE e 45 |18
PR PN 93 97
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2013 2020 2021 2022

ELECTRIQUE B HYBRIDE RECHARGEABLE  m GAZ MATUREL
Figure 3 : Année de premiére mise en service (source : Dataneo, période 2007 a avril 2022)

8 Donnéesachetées par le groupement de syndicatsd 6 ® ner gi e
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Au niveau du territoire, la part de véhicules électriques et hybrides rechargeables est passée

de 2 % en 2019 a 18,5 % en 2022 . La part de véhicules électriques est passée de 2 % pour la
premiére mise en service en 2019 a 11 % en 2022. La part de VHR est passée de 0,5 % en 2019 a7
% en 2022, avec un nombre de VHR qui a été multiplié par 9 en deux ans. La part de véhicules
électriques et hybrides rechargeables parmi la vente de véhicules neufs est représentée ci-apres.

100% IS Ea S

1

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

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

W GAZOLE mESSENCE mELECTRIQUE HYBRIDE RECHARGEABLE m HYBRIDE NON-RECHARGEABLE M GAZ NATUREL mHYDROGENE MAUTRE (dont GPL)
Figure 4 : Type de véhicules par énergie a la premiére mise en service (source : Dataneo, période 2007 a

avril 2022)
Si les ventes de véhicules électriques et hybrides rechargeables con naissent une trés forte
acc®l ®ration, il faut souligner qudils repr®sent e
territoire.

Répartition des véhicules électriques et hybrides rechargeables sur le territoire

Ilestimportantde soul i gner de fortes disparit®s dd®qui pem
rechargeables selon |l es zones du territoire. Ains
Statistique) pr®sentent d s auj ou rvéhi@uesélectliqgnesetc o n c ¢
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 géogr aphique impactée en ce sens.

Sur le territoire de la Dréme, ce phénomeéne est particulierement visible. Les communes les mieux
équipées en VE & VHR sont les plus peuplées et localisées principalement le long du Rhéne. Les
deux cartographies suivantes exposent dans un premier temps la répartition des véhicules
électriques sur le territoire puis la répartition des véhicules hybrides rechargeables sur le
territoire.

Valence est la commune la plus équipée en véhicules électriques avec 635 véhicules, suivie
par Montélimar (395), Romans -sur-Isere (235), Bourg -lés-Valence (210) et Pierrelatte (130).
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Total : 4520

<10
10-35

L SN e » e 3
Figure 5 : Répartition des véhicules électriqu es

Valence est également la commune la plus équipée en véhicules hybrides rechargeables avec 500
véhicules, suivie de Montélimar (280), Romans-sur-Isére (150), Bourg-lés-Valence (80) et
Pierrelatte (60).
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Total : 2567

<10
10-50
B s0-270

=270

Figure 6 : Répartition des véhicules hydrides rechargeables

En moyenne, sur le territoire, on dénombre 14 VE & VHR pour 1 000 habitants, ce qui est supérieur
a la moyenne sur le périmeétre des régions AURA et Sud par exemple (13 VE&VHR /1000 hab). 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 localisées autour de Valence et en Drome
Provencale.

11
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<5
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15-30
=30

,&

Figure 7 : Ratio véhicules électfiqués et .hybrides recharggébles* / 1000 habitants (RP2018 INSEE)

212 £t at des | i eux du r®seau dol RVE ouver:
Afin de consolider une vision pr ®ci se actelererd ®t a't
d®pl oy®es sur | e territoire, il est important de
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 | 6itin®rance de | a recharge ®l ectrique des v

associés a une méme borne.

Borne de recharge servant
= Borne de recharge
aussi de totem pour le

. i comportant dans ce cas
contrdle de la stationet 3 nints:de:chame
I'identification des utilisateurs X 8

Point de charge
comportant dans ce cas 2 prises.

Figure 8 : lllustration des termes sur un exemple de disposition d'une station de recharge (source : AFIREY

'D®f initi on des termes utilis®s par | 8AFI REV
12
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Dans | e but de donner une visionamunepil @ammatl ytsiev a ed
de données sont nécessaires : les données statiques et dynamiques. Ces données ont été
consolidées via TE26:SDED en ce qui concerne le réseau eborn, et via les données collectées par
GIREVE pour les autres points de charge ouvets au 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 coté, les données
dynamiquesrefl "t ent | 6utilisation qui est faite du r ®s
de recharges par mois, taux ddéutilisation, nombr
recharge, etc.

Ldanal yse des donn®es stati qu e svisiertprédse des principaless r ®
caract®ristiques du r®seau doél RVE existant et de
anal yses, plusieurs sources de donn®es ont ®t® c
exhaustive possiblepour| e territoire. Ldanalyse des donn®es
consolider des indicateurs clés qui seront détaillés dans les sections suivantes.

2.1.3 Analyse des IRVE existantes (données statiques)

Point de charge par puissance

Il est possible de répartir les IRVE par puissance: recharge |l ente (O 7, 4kW)
7,4kW et O 22kW), recharge rapide ftapRPdekWOetl50k

points de charge de puissance normale restent les points de charge le s plus démocratisés sur le
territoire, comme constaté dans la figure ci -dessous.

10%

- Recharge lente < 7,4 kW

- Recharge normale > 7,4 et < 22 kW
[ | Recharge rapide > 22 et < 150 kW
[P Recharge ultra-rapide = 150 kW

569 PdC

Figure 9 : 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  taepudia On cinBipt®une v u e s
densité en points de charge ouverts au public plus importante le long du Rhdéne et dans les
communes de taille plus importante.
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 Points de charge existants par puissance (kW)
e <74KW

o >74kWets22kw

® > 22kW et < 150 kW

e =150 kw

-

i _126- Drome

Figure 10 : Cartographie des points de charge existants par puissance
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Point de charge par type doéempl acement

Sur le territoire, la majorité des points de charge sont soit installés sur la voirie, soit associés a un
commerce, avec une part noesdan®leslparkingsalh tégartitbid®delRV E i |
s 0 0 b s er @gaphigseuprésehté ci-dessous.

569 PdC

- Commerce Parking public
B cntreprise [ site public

- Parking - Voirie

Figure 11: Points de charge existants par type d'emplacement

Sur le territoire d e la Dréme, environ la moitié des points de charge sont installés sur des sites
publics :

1 43,4 % sont installés en voirie (247 PdC) ;

1 0,2 % sur un autre site public (1 PdC) ;

1 2,5 % sur wn parking public (14 PdC).

Les reste des points de charge sont installés sur des sites liés a des entités privées :
1 38,7 % sont installés sur le site de commerces (220 PdC) ;
T 3,7 % sont install ®s sur | e site ddentreprise
1 10,5 % sont installés sur un parking (60 PdC).

Point de charge par opérateur

Par définition, et comme précisé dans le guide SD IRVE, un opérateur d'infrastructure de recharge

est | 8entit® qui exploite une infrastructure de
cadre d'un contrat ou pour son propre compte s'il en est I'amén ageur. Il est alors pertinent de
pouvoir ®t abl ir guel l e segmentati on est faite

explicitement le graphique proposé ci -dessous.
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569 PdC

I Réseau eborn [l TotalEnergies Charging Services
Leclerc EVBox B.V.

B zEborne I intermarché

- Tesla Motors Inconnu

™ priveco [ | Opérateurs exploitant chacun
I (ONITY GmbH moins de 10 PdC sur le territoire

Figure 12 : Points de charge existants par opérateur

La répartition des opérateurs sur le territoire donne une bonne idée de la transformation qui est
, S Il e nombre de points de charge

encours. En

ef fet

a ce jour une proportion significative des points de charge déployés
sont de plus en plus nombreux sur le territoire, comme le montre la cartographie ci -apres.
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* Points de charge existants par opérateur
® Réseau eborn
® Leclerc SIPLEC
e ZEborne
® Autres opérateurs
i _126- Drome

Figure 13 : Cartographie des points de charge existants par opérateur

On constate par ailleurs que le réseau eborn propose un maillage important du territoire, avec des
bornes situées dans des zones touristiques, ou le besoin en recharge ouverte au public, notamment
en hiver et en été, peut étre trés important.

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 l'infrastructure des lors qu'elle a  été mise en service. Si les points de
charge déployés par le secteur public représentent toujours la plus grande proportion des points
de charge sur |l e territoire, on observe | e
privés, mis en avant sur le graphique affiché ci-des sous, et cdest une
poursuivre dans le futur. Au sein de ces acteurs privés, on retrouve des acteurs spécialisés du
secteur de la recharge, mais également des entreprises plus extérieures a ce marché (commerce s,
propriétaires de parking, concessionnaires, etc.).

17
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569 PdC

M soco I intermarché Inconnu
Leclerc [l 1oNITY GmbH ] Entités ayant aménagé chacune
- Tesla - Volvo moins de 15 PdC sur le territoire

Figure 14 : Points de charge existants par aménageur

43 aménageurs différents ont été identifiés sur le territoire d e la Drome. 46 % des points de
charge ont été aménagés par le secteur public, principalement par TE26-SDED (254 PdC
installés) mais également certaines mairies et collectivités.

Parmi les acteurs privés, les acteurs spécialisés dans la recharge et ceux de la grande distribution
représentent la majorité des installation s, avec respectivement 17 et 18 % des aménagements
totaux, pour des acteurs comme Tesla (39 PdC installés), Leclerc (56 PdC), Intermarché (36 PdC).

De plus, les concessionnaires automobiles sont également des aménageurs importants de points de

charge publics, avec 9 % des aménagements totaux, avec des acteurs comme Renault, Volvo, Kia

ou Toyota. Enfin, les autres commerces (zones industrielles, etc.), les énergéticiens, les acteurs
dutourismeet de | a restauration sont ®gal ement des am®r

Puissance cumulée de recharge ouverte au public

Ardel ™ du nombre de points de charge d®pl oy®s, il
de puissance installée p ar |l es am®nageurs et op®rateur s. En
opérateurs spécialisés dans le déploiement de points de charge ultra -rapides peuvent représenter

un treés petit pourcentage du nombre de points de charge installés, mais une puissance cumulé e
significative .

Les 10 opérateurs cumulant le plus de puissance exploitée sur le territoire d e la Dréme sont les
suivants :

Réseau eborn (7,28 MW)
IONITY (4,63 MW)

Tesla (3,60 MW)

Leclerc (1,06 MW)
Driveco (0,78 MW)
Zeborne (0,74 MW)

oukwnpE
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TotalEnergies (0,65 MW)
Allego (0,39 MW)

Greenflux Assets (0,39 MW)
0. EVBox (0,31 MW)

7.
8.
9.
1

Les 10 aménageurs cumulant le plus de puissance installée  sur le territoire de la Drédme sont les
suivants :

1. TE26SDED (5,67 MW)
2. IONITY (4,63 MW)

3. Tesla (3,80 MW)

4. Leclerc (1,16 MW)

5. Volvo (0,71 MW)

6. Intermarché (0,68 MW)
7. TotalEnergies (0,57 MW)
8. Allego (0,39 MW)

9. Power Dot (0,39 MW)
10. CNR (0,26 MW)

Au niveau du territoire de la Dréme, la puissance cumulée de tous les points de charge ouverts
aupubl ic du p®rim tre s6® ve ~ 25,5 MW.

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

Dans cette partie, les points de charge seront analyses 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.

Nombre de recharges réussies par point de charge

Le nombre de recharges réussies par point de charge est un indicateur permettant de déterminer

de mani re fiable | e nombre de fois qudun v®hicu
charger sans incident. En effet, une session de recharge est considérée comme réussie si elle dure

plus de deux minutes ou si plus de 0,2 kilowattheures sont délivrés. Par conséquent, un nombre

de recharges réussies par point de charge faible peut indiquer soit une faible utilisation du point

de charge dont la cause peut étre son emplacement géographique par exemple, soit une mauva ise
utilisation du point de charge qui ne permet pas a au véhicule de se charger correctement.

Sur le territoire, le nombre de recharges réussies par point de charge sur les IRVE ouvertes au

public a tendanciellement augmenté. Ceci est visible sur les 3 derniéres années 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 sessions de recharge réussies

par point de charge et par mois a été multiplié par 2,31 (+130 %) dans la Dréme. Sur cette

méme période, la tendance haussiére observée est plus forte pour la recharge accélérée (+135 %)

que pour la recharge rapide (+40 %), mais la dynamique demeure forte quel que soit le type de
puissance considéré. Il faut noter un fort impact saisonnier sur les mois estivaux de juillet et ao(t,

et hivernaux de d®cembre ° mars, montrant a prior
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2™ confinement 3*m confinement

80
70
60
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40
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20
10

0
Aolt- Sept.- Oct.-20 Nov.-20 Déc.-20 Janv.- Févr.-21 Mars- Avril-21 Mai-21 Juin-21 Juil.-21 Aolt- Sept.- Oct.-21 Nov.-21 Déc.-21 Janv.- Fevr.-22

20 20 21 21 21 21 22

[ | Recharge accélérée (<= 43kW) [ ] Recharge rapide (> 43kw) M toute puissance
Figure 15 : Nombre moyen de sessions de recharge réussies par point de charge

Taux ddoccupation des points de charge

Le taux ddoccupation ddédun point de recharge est
lesquelles unvéhicule a ®t ® connect ® au point de charge et | «
station. Le taux doéoccupation moyen des points de
| ®vol ution du march® de | a mobilit® ®&I6dRVIEIi pwes ea
au public, misenexergueci-apr s. En effet, plus |l e taux dobéoccu
que | dutilisation des points de charge sur l a zo

trop significatif peut indiquer une satura tion des infrastructures de recharge ouvertes au public,
et donc mettre en exergue un besoin de déploiement complémentaire.

Sur |l es points de charge eborn dans | a Dr ! me,
augmenté entre février 2021 et février 2022 (+ 79 %), avec une tendance encore plus forte
pour les points de charge rapide (+217 %).

Il faut ici souligner | a diff®rence importante el
charge acc® ®r®e et | es points dgpedéeserviageffertaapi de,
utilisateurs.

28me confinement 3¢me confinement

9%
8%
7%
6%
5%
4%
3%
2%
1%
0%

Aolit- Sept.- Oct.-20 Nov.-20 Déc.-20 Janv.-21 Févr.-21 Mars- Avril-21 Mai-21 Juin-21 Juil.-21 Ao(it- Sept.- Oct.-21 Nov.-21 Déc.-21 Janv.-22 Févr.-22
20 20 21 21 21

- Recharge accélérée (<= 43kW) - Recharge rapide (> 43kW) - Toute puissance
Figure 16: Taux ddoccupation moyen des points de

Taux de disponibilité des points de charge

Le taux de disponibilit® ddun point ddéeh erueg eclsarodge | a
de charge est apte © fonctionner et l e nombre di
di sponibilit® significativement bas peut relever
de | 6op®rateur

Dans le présent rapport, le taux de disponibilité est présenté sur les deux dernieres années,
observable sur la figure ci -apres.
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En ce qui concerne le taux de disponibilité des bornes sur le périmétre, il faut noter une trés

bonne performance globale du réseau eborn aménagé par TE26-SDED avec un taux supérieur

a 92 % sur les 19 derniers mois. Par ailleurs, 82 % de ces points de charge étaient disponibles au
moins 99 % du temps en f®vrier 2022 selon | 80b
publ i qgue de | lacAlkrédedt ¥horn daas lesDrome au-dessus de la moyenne nationale

(73 % observé au deuxiéme semestre 2021).

Compte-tenu des données partagées par GIREVE, le taux de disponibilité précis sur les autres
r®seaux nda pas pu °tre calcul® directement et d
estimations, une performance globalement assez homogéne est constatée sur les autres réseaux,

| exception de quel ques variations notables. Ai
le taux de disponibilité estimé tombait en -dessous des 85% sur les autres réseaux du territoire, et
dépassait les 95% en novembreet décembre 2021.

1¥ confinement 28me confinement 3% confinement

100 %
80 %
60 %
40 %

20%

0%
Mai- Juin- Juil.- Aolt- Sept.- Oct.- Nov.- Déc.- Janv.- Févr- Mars- Avril- Mai- Juin- Juil.- Aolit- Sept.- Oct.- Now.- Déc.- Janv.- Févr.-
20 20 20 20 20 20 20 20 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 22 22

I Réseau aménagé par le SDED (valeur exacte) I Autres réseaux (estimation)

Figure 17 : Taux de disponibilité moyen des points de charge
Durée moyenne par recharge

La dur ®e moyenne d6éune recharge permet de conna’
hybride r ec har geabl e ° se charger. La dur ®e moyenne
dépendante de la 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 favorise un plus grand nombre de recharge. Par définition, une recharge sur

une borne rapide est plus courte que sur une borne accélérée, pour une méme quantité

do®l ectricint® transmise

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 cas) en 2021, celle -
ci est systématiquement supérieure a 3h pour les bornes accélérées (et méme souvent plus proche
des 4h).

Depuis janvier 2021, la durée moyenne des sessions de recharge sur les points de charge rapide a

®t ® de 37 minutes, ce qui peut sdexpliquer par | e
sur | 8 aMarselle; et destinés a la rec harge en transit. En paralléle, la durée moyenne des

sessions de recharge sur les points de charge accélérés a été de 4h40 depuis janvier 2021.
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1# confinement 2% confinement 3¢me confinement

5800

800
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0
Mars- Avril- Mai- Juin- Juil.- Ao(t- Sept.- Oct.- Nov.- Déc.- Janv.- Févr.- Mars- Avril- Mai- Juin- Juil.- Ao(t- Sept.- Oct.- Nov.- Déc.- Janv.- Févr-
20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 22 22
- Recharge accélérée (<= 43kW) - Recharge rapide (> 43kW)
Figure 18 : Durée moyenne des sessions de recharge réussiegen min par recharge)

Consommation dd®nergie moyenne par recharge r ®us:

La consommati on dd®nergie moyenne par session de
do®valuer | e volume de demande des wutilisateurs e
Onobserved obal ement une homog®n®i t® dans | es recharg

réalisées sur des points de charge rapide ou accélérée. Pour les points de charge accélérée, le
nombre moyen de kWh délivrés tourne autour de 15 kWh depuis fin 2020. Pour les points de charge
rapi de, |l a consommation do®nergie varie plus et

n

Ces éléments suggeéerent que les utilisateurs de véhicules électriques a batterie ne réalisent pas en

moyenne des recharges completessurlesbor nes du p®rim tre. & titre d
comportant une batterie de 40 kwWh (une citadine), une recharge de 15kWh correspond a environ

40% de sa capacité.

Afin de mesurer |l a pression sur | e r®seau doél RVE
des points de charge a ®t ® r ®ali s®e, sur | a base
de charge considéré. Ainsi, 1 point de charge accélérée (sur 252 pour lesquels cet indicateur a

pu étre calculé) ne dépasse le taux de référence de 30 kWh / jour en moyenne pour au moins

trois mois sur les 12 derniers mois (2 PdC dépassent ce taux pour 1 mois sur les 12 derniers),

et aucun point de charge rapid e (sur 2 pour lesquels cet indicateur a pu étre calculé) ne

dépasse le taux de référence de 50 kWh / jour en moyenne pour au moins 1 mois sur les 12

derniers mois.

1¥ confinement 2¢m confinement 38me confinement

30
25
20
15
10

5

o]
Mars- Avril- Mai- Juin- Juil.- Ao(t- Sept.- Oct.- Now.- Déc.- Janv.- Févr.- Mars- Avril- Mai- Juin- Juil.- Aolt- Sept.- Oct.- Nov.- Déc.- Janv.- Févr.-
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 19:Cons o mmat i on do6®ner gi e méosgie(rmké/h garrechargelc har ge
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R®partition des recharges effectu®es selon | 6heur
Sur une d®coupe doéun jour entier, des habitudes
deux catégories « jours de semaine » et « week-end » sont a noter. Savoir sur quel créneau horaire

|l es utilisateurs se branchent au r®seau per met d

donc sur le réseau électriqgue. Comme récapitulé sur la figure présentée ci -dessous, une différence
ddéhabitude de legéseawnse txaduit par tneiconsommation plus concentrée les jours

de week-end. En effet, durant le week -end, le pic de recharge est observé plus tard dans la
matinée par rapport a la semaine.

10% - I Proportion de charges ayant eu lieu un jour de semaine (n = 57 714)

Il Proportion de charges ayant eu lieu un jour de week-end (n = 26 885)
9% -
8% -
7% -
6% -
5% -
4% 1
3% A
2% -

1% -

op
0h-0h59 1h-1h59 2h-2h59 3h-3h59 4h-4h59 Sh-5h59 6h-6h58 7h-7h59 8|| Sh-9h58  10h- 11h- 12h- 13h- 14h- 15h- 16h- 17h- 18h- 19h- 20h- 21h- 22h- 23h-
10h5% 11h59 12h59 13h59 14h59 15h59 16h59 17h59 18h59 19h59 20h59 21h59 22h53  23h59

Figure 20 : Horaire moyen de debut 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 7h et 20h, avec 88% des recharges débutées sur ces créneaux et une relative homogénéité,

avec un en début (7h-8h) et fin de journée (19h -20h) et un pic de 10h a 14h. Pendant les jours de
week-end, on observe également 87 % des recharges sur cette méme période. Si les recharges en
week-end sont plus basses surla période 7hr1 0h qu 6en s emai flehestplesélgvé,c de
ainsi que la période 14h-17h.

Gl obal ement, que | 8don consid re | es r eend®&-93s dO&t
des recharges sont initiées dans la journée, entre 6h et 22h.

2.1.5 Mise a niveau des IRVE existantes

Au-deladesdéploi ement s de bornes, il est i mportant do®t
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 permett ront 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 analyseés :

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
(co-aditre sans avoir besoin do°t roeceraée)oAnsi@ au r
recharge " | dacte doit °tre obligatoirement p
de recharge installées apres le 14/01/2017. En outre,la r ®v i si on (Altenativd AFI R
Fuel Infrastructure Regulation ) au niveau européen pourrait également renforcer les
exigences concernant | a recharge ° | 8acte.

f Latarification au kWh est vue comme plus ®quit
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 facturation au kwWh.
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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
danticiper ces changements pour °tre certain

La mise a niveau des bornes doit étre appréciée comme une démarche complémentaire par rapport

au d®pl oi ement de nouvelles infrastructures. 1
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.

on

2.1.6 Etat des lieux des solutions de mobilité et carburants alternatifs

De nombreux services de mobil it ® ralutnerinmptaicvte ssuorn
du parc de v®hicules au niveau du territoire, et
des motorisations alternatives, notamment le IRVE :

1 Les transports en commun : l e d®vel oppement des t mpagseport
de |'a multiplication de zones doéintermodalit®
°tre pertinentes pour | 6installation doél RVE ¢
parkings relais, et sont prisesnsenRVE@alige¢, et dan
dans | didentification des zones pertinentes p
cadre de la concertation des acteurs publics locaux.

T Autopartage | autopartage utilisant des v ®h
demande | e d®pl oiement ddl RVE °~ des Il 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 tran sition 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 s s ou agraxnmsté desedomiciles des n e s
conducteurs sans stationnement privé.

Etat des lieux des stations hydrogéne et GNV

La d®carbonation des transports passera aussi p
alternatives sur le territoire, et notamment le GNV -bi o GNV et | 6hydrog ne.
indispensable de penser les différentes énergies alternatives en complémen tarité et non en
opposition, pour assurer | e d®pl oiement ddun mi X
de décarbonation.

A ce jour, 1 station hydrogéne et 1 station GNV sont déployées sur le territoire et plusieurs stations
de distribution H2 et GNV sont actuellement en projet & mises en perspective sur la cartographie
exposée ci-dessous. Les stations multi-énergies pourraient représenter une opportunité

8Ldanalyse est bas®e sur | es sources de r®f ®rence suivantes
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intéressante pour regrouper différentes infrastructures alternatives sur un méme site. Néa nmoins,

il faut souligner que | es cas dodoutilisation peuv
®tudi ®es dans | e cadre du sch®ma directeur, g®n®
GNV), avec des besoins spécifiques en matiere de localisation et de disposition.
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Figure 21 : Cartographie des stations de distributions H2 /GNV
Le d®partement de | a Dr!'!me concentre plusieurs s
nord-sud, traver s® p a renpadialietapnoxmitd de Valerdice. e t
(I faut ®gal ement noter | e d®vel oppeéneegies endodasn ®c

rurales, a travers notamment le projet ZERT (Z éro Emission en Ruralité Territoriale).
2.2 Développements IRVE indépendamment du SDIRVE

2.2.1 Obligations r églementaires

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

recharge pour véhicules électriques. Le texte donne une orientation que les états membres doivent

retranscrire dans leur droit national. Pour les batiments neuf s non résidentiels et les batiments

non r®si dentiel s faisant | 6 0bj,ecomprenant ples de @ix o v at
empl acements de stationnement, | es £tats membres
soit d®pl oy ®, a i n ssfructuigeud® Taccardementu(ae savioiblésrcdndués pour le

passage des cables électriques) soit installée pour un emplacement de stationnement sur cingq au

moi ns, afin de permettre de proc®der ult®rieurem
les véhicules électriques lorsque :

25



= territoire
5 d'energie

DROME - SDED

T Le parc de stationnement est situ® " | d8int®ri
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,
l es travaux de r®novation comprennent l e pai
électrique du parc de stationnement.

Dans les méme cas de figure que ceux mentionnés ci-dessus, la Directive impose pour les
batiments résidentiels neufs et ceux f ai sant | dobj et doéunecom@®enan at i o
plus de dix emplacements de stationnement, gue |
conduits pour le passage des cables électriques) soit installée pour chaque emplacement de
stationnement afin de permettre de proc®der ult®r
pour les véhicules électriques.

En outr e, s e |l 0413 du €ede tei lx dorestrudtionl % les sit es non résidentiels

di sposant de plus de 20 places de stationnement d
charge pour véhicules électriques ou hybride s rechargeable s (1 point de charge par tranche de

20 places), ce qui aura un impact significatfs ur | 6 of fre de recharge.

La loi n° 2021-1104 du 22 aodt 2021, dite loi climat et résilience, fixe dans son article 111 une
section sur | 8infrastruct uriemechiesdoledisi.v & dde t-i2ecd lear
stipule que lorsque le propriétai re (ou, en cas de copropriété, le syndicat des copropriétaires) d'un

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

décide, au moment de linstallation d'un ou de plusieurs points de recharge, de faire ap pel 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 rechar geables, les contributions dues 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'infrastructures 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 de 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'infrastructure 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 ao(t 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.

L6 Ar t i c llelLoi% ClBnat@tdrésilience » vient modifier |'article 6 4 de la loi n° 2019 -1428 du
24 décembre 2019 d'orientation des mobilités dans ce sens:

«VI. Les parcs de stationnement de plus de vingt emplacements gérés en délégation de service
public, en régie ou via un marché public disposent d'au moins un point de recharge pour les
véhicules électriques et hybrides rechargeables, situé sur un emplacement dont le
dimensionnement permet l'accés aux personnes a mobilité réduite.

« Ces parcs de stationnement disposent d'un point de charge par tranche de vingt emplaceme nts
supplémentaires, sauf si des travaux importants d'adaptation du réseau électrigue ou de
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sécurité incendie sont nécessaires pour remplir cette obligation. Les travaux d'adaptation sont
considérés comme importants si le montant des travaux nécessaires su r la partie située en
amont du tableau général basse tension desservant les points de charge, y compris sur ce
tableau, excede le co(t total des travaux et équipements réalisés en aval de ce tableau en vue
de linstallation des points de charge. De méme, | es travaux d'adaptation sont considérés
comme importants si le montant des aménagements imposés par les dispositions du reglement
de sécurité contre les risques d'incendie et de panique dans les établissements recevant du
public excéde le colt total des tr avaux et équipements réalisés en aval de ce tableau en vue
de l'installation des points de charge. Dans ces cas, le nombre de points de charge est limité de
telle sorte que les travaux en amont du tableau général basse tension, y compris sur ce tableau,
ou les travaux d'aménagement imposés par les dispositions du reglement de sécurité contre les
risques d'incendie et de panique n'excédent pas le codt total des travaux situés en aval de ce
tableau.

« Sur délibération, les collectivités compétentes peuvent ré partir les infrastructures de
recharge dans les parcs de stationnement de leur territoire pour prendre en compte la réalité
des besoins des usagers, les difficultés techniques d'implantation ou les colts d'aménagement.
Dans ce cas, le respect des régles relatives au nombre de points de charge par tranche de vingt
emplacements est apprécié sur I'ensemble des parcs concernés par cette répartition.

« Le présent VI entre en vigueur au plus tard le 1er janvier 2025 ou au renouvellement de la
délégation de servic e public ou du marché public. »

Cependant, en | dabsence Ildsermdaldé® dermese sn apghlicatipnpde e c at i o
loi LOM sur les parkings (puissance de recharge, porteur du projet, financement ...) restent
incertaines a ce jour.
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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 plac es 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 60000 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 tases de données contiennent également des parkings non adaptés mais non signalés et
donc non pris en compte : terrains militaires, dép6ts de véhicules neufs, plateformes de logistiques
de camions...

Cette base de données contient les données géographiques suivantes :
1 Surface ;
1 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) ;
1 Commune ;
1 Code INSEE de la commune.
Etat des lieux des parkings non résidentiels sur le territoire d e la Drébme

Sur le périmétre, sur la base des données disponibles (IGN et OpenstreetMap) prises en compte, la
répartition des parkings suit la densité de population du département avec une concent ration dans
la vall ®e du Rh'ne et sur | es aggl om®rations de \
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Les communes en vallée du Rhdne comptent le plus grand nombre de parkings tandis que le reste

du territoire en compte relativement peu.
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Figure 23 : Nombre de parkings par commune
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548 parkings sont recensés ; avec I'hypothése d'ure place de parking pour 35mz2 (lorsque le nombre
de places n'est pas disponible), un nombre de places de parkings total estimé est évalué : 118 825
places ont été recensées sur les bases de données pour le territoire.

37% des parkings répertoriés (1 305) mt 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
hab/kmz, soit & proximité d'un ERP (Etablissement Recevant du Public) ou d'un commerce.

Le nombre de points de charge induits par la réglementation et les obligations de la LOM en 2025
serait d'un peu moins de 5 200 (5 183). (a mettre en perspective avec les 569 points de charge
existants actuels).

Tableau 1 : Synthése de l'analy se parking réalisée

+ 20 places situées dans une

commune touristigue ou dans une
Total* + 20 places [zone de densité

>=20habts/km2 ou a proximité

immédiate (moins de 50 m) d'un

ERPou établissement commercial

Nombre de parkings 3548 1 305 1265
Nombre de places estimées 118 825 104 424 102 534

Nombre de points de charge induits
par la réglementation**

*Biais statistique sur la domanialité des parkings d a la présence de parkings militaires/dép6ts de camions ou de voitures

neuves, etc.

**Ldestimati on du n chande in@uits gae la rgglementation est eéalisée en supposantl dappl i cat i
de 100%des obligations réglementaires.

= 5183 5089

Les 20 plus grands parkingssont répartis principalement dans la vallée du Rhéne et aux alentours
de | 6aggl om®r ation valentinoise.

Ce sont presque tous des parkings dans des zones commerciales (18/20) et les autres sont des
parkings publics isolés ou privés.

Le nombre total de pla ces de parkings pour ces 20 principaux sites est de 13 216 places.
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Flgure 24 Emplacement des 20 plus grands parkings

Tableau 2 : Les 20 plus grands parkings sur le territoire d e la Drobme

Surface |Capacité |Capacité [Nombre Proximité
(m?2) réelle* |estimée* [de PDC | Catégorie | INSEE|[Commune Adresse commerce

Saint-Paul  Centre commercial E. Leclerc, Route Départementale
33233 commerce 26323 les-Romans La Dauphinoise, SaintPaul-lés-Romans, Valence, 26750 VRAI

Centre commercial E. Leclerc La Palmeraie, Rue des

38 327 1 086 54 commerce 26058 sgltgr?ggs' Alouettes, Zone commerciale des Chabaneries, Bourg- VRAI
lés-Valence, Valence, 26500
20 256 574 29 public 26362 Valence Ef;ifgu\tzg;‘ig’“z“é‘gggc“a' T, WESTETPEIE O VRAI
1609 L s pwe  oeso [  MATREEs ChndesMansdunan ok gy
15679 444 22 transport 26004 Alixan Eﬁ;‘gﬂgﬁhﬂj‘;eﬁgj}‘g\ﬁ'& S:r\e/a f’e"’:{c"e‘j"ggg‘(’)‘(‘)és = VRAI
16 737 474 24 commerce 26 235 Pierrelatte Ef'gf‘x"(’j“grR;;g‘,‘g&';‘%?ggg"é‘;g% commerciale de la VRAI
17 346 491 25  commerce 26198 Montélimar Ssio: Avenue John Kennedy, Montélimar, Nyons, VRAI
17 698 501 25 commerce 26362 Valence Leroy Merlin, D 534N, Valence, 26000 VRAI
45 329 1284 64  commerce 26362 Valence o RU® gngg?eﬁggf'géggge S L= VRAI
23499 666 33 commerce 26281 Fomanssu" ;‘;;‘;ﬂg’;ﬂ[IE:r‘;Jsg[;ffgtggggeme”‘ HED A ey VRAI
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Surface |Capacité |Capacité [Nombre Proximité
(m?) réelle* |estimée* [de PDC | Catégorie | INSEE|[Commune Adresse commerce

Saint-Paul  Avenue du Grand Veymont, Parc commercial Saint-
19023 commerce 26323 les-Romans Paul, Saint-Paul-lés-Romans, Valence, 26750 VRAI

50515 1431 72 privé 26116 Donzére  Rue Gustave Eiffel, Donzére, Nyons, 26290 VRAI
19071 540 27 commerce 26198 Montélimar Maxi Zoo, N 7, Montélimar, Nyons, 26200 VRAI
. Parking Alpes, Rue d'Alembert, Parc d'activités de
ey “el 25  tansport 26004 Alixan  pouaiain | valence TGV, Alixan, Valence, 26300 ViRl
- Romanssur- Parc des Expositions de Romans, Avenue des
15645 443 22 [AE 26281 Isere Allobroges, Romanssur-Isere, Valence, 26100 VRAI
20 320 576 29 commerce 26362 Valence  Géant Casino, Avenue de Provence, Valence, 26000 VRAI
A A Parking ferme aux crocodiles, Rue de Grasse,
19216 544 27 public 26235 Pierrelatte Pierrelatte, Nyons, 26700
15 735 446 22 commerce 26198 Montélimar Carrefour Parking, Route de Marseille, Montélimar, VRAI

Nyons, 26200
19 631 556 28 commerce 26362 Valence  Parking Valence 2, Avenue de Romans, Valence, 26000 VRAI

Parking Champ de Mars, Esplanade du Champ de Mars,

839 42 public 26362 Valence Valence, 26000

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 dbéune vision surs(dueomiti@pslurtei e mer
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 la grande maj or i t ® des recharges ddun
hybride rechargeable est effectuée sur une borne privée ° lorsque les utilisateurs de véhicules ont

acc s ~ ce type de solutions. (I peut sbéagir dodour
1T € domicile dans | e garage ou |l e parking prive
T Sur |l e |lieu de travail (borne uniquement ouve

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

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 |l e p®rim tre de | 6®tude, on eargeiprivéssapue pr s
déployés, représentant 93 % des points de charge en service.

9 Enquéte comportementale auprés des utilisateur s de véhicules électriques, ENEDIS, Février 2021
®Donn®es issues dd®changes directs avec ENEDI S
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Le nombre de points de charge ouverts au public existant est connu grace aux données collectées
dans le cadre de cette étude, mentionnées dans la partie 2.1.2.

" 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

Afinddal i menter | a phase doé®valuation des besoins
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,

lesprojet s port ®s par | e syndicat doé®nergie du terri/
les cartographies ci-dessous. La premiére cartographie recense les projets de stations en
déploiement par puissance, quant & la deuxieme, elle présente ces dernie rs par date de mise en

service.

De nombreux projets de stations de recharge ont

pendant | a phase de consultation. Cette premi re
projets de stations de recharge dans la Dréme, a date de réalisa tion du diagnostic.
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Projets de stations en développement

Stations de recharge en développement par puissance maximale
f <7,4kwW
>74et<22kW
> 22 et < 150 kW
2> 150 kw
Non connue
"1 périmétre géographique étudié

1

Figure 26 : Projets de stations en développement par puissance maximale

Projets de stations en développement
A _ Répartition par date de mise en service
@ 2022
’ - ® 2022a512023
12023
@ Non connue
"1 Périmétre géographique étudié

Figure 27 : Projets de stations en développement par date de mise en service
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En compl ®ment de | dapproche port®e dans | e cadre
également cartographié les raccordements en cours de projets de stations de bornes de recharge

de ses clients « grands comptes », consolidés dans la figure ci-aprés. Néanmoins, ces projets
comportent des données confidentielles et les détails (puissance, nombre de points de charge,

etc.) nédont donc pas pu °tre partag®s. Par cons ®¢

la phase de I'évaluation des besoins.

Sairit-Etienfie Ponfchaira

Arlanc g o | Saint-Mauricé-I'Exil
Firminy’
[A7] Voiron (as1)
(70)
Monistrol .sdr-Loire Tulling=VSteppe
Q T Crolles Saint-Jean-desM
shinte-Sigoléne »  Annonay
A o
a ® [erm] Grenoble
- t-Maiehllir
Saint-Paulien YssinGeaux % S Echirolles
3 ) Varces-Allidres ‘et-Risset
Le Puy-en-Velay ? Roman'(’-lsore
s | o ' &3 Les Deux Alpes
). o [ ast
Le Monastier-sur-Gazeille 3 Vale%’ :'J Ry
Le Cheylard s La Mure Parc Natighatides
P\yr:ea»‘v.' ence 3 fenns
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Dieulefit
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Pinedes
La Grand: Combe )
& 2072 Torn TSR0 Microman Corporaton Tefry

B Moosot

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 IRV E
avec une consultation des acteurs du territoire, publics comme privés. Un webinaire dédié aux

acteurs publics du territoire (au -d e | du syndicat ddo®nergi e) a ot
démarche de schéma directeur et les principales étapes avenir A | 6i ssue de cette p
ces acteurs publics ont ®t ® invit®s 7 contribuer

cartographique.

Deux types de contributions ont €té proposés pour compléter la cartographie :
A Des «zones stratégiques » identifiées pour de la recharge ouverte au public, a 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 », a savoir des proje ts de bornes déja en cours
sur le territoire, avec un niveau de développement avancé et dont les caractéristiques

sont connues (nombre de points de charge, puissance, etc.).

26 projets de borne de recharge en catuisnefulbdez
ont été identifiés. Le résultat de ces contributions est présenté dans la figure ci  -dessous.
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Ces contributions seront prisessenc ompt e dans | a phase du SD | RVE

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 intégrées par
défaut dans les besoins mis en avant sur le territoire. Cela étant, elles permettront de préciser
| 6anal yse et pourront servi rdOodebnaeirdgei e” ploas rd ®@cei scihoc
l'ieux doéi mplantation | ors de |l a mise en Tuvre du

toutes les zones stratégiques qui ont été identifiées ne seront pas nécessairement ciblées par des
déploiements de bornes.

A noter également que des compléments portant sur le recensement des zones stratégiques ont

été réalisés par les acteurs publics a posteriori du webinaire de présentation. Ces contributions
complémentaires ne figurent pas sur la carte présentée ci -dessus mais ont bien été intégrées dans

la base de données des contributions, ce qui permettra a TE26SDED de di sposer d@o
données consolidée lorsde lamiseeni uvr e du SDI RVE.
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3 Sc®narios doadoptions des VE

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

de scénariosd 6 adopti on per metpara detvéhdule® VEB& WHR a hdriznn 2025 et

2028, qui servira de donn®es ddentr ®e ~ . lLaaphapehdase d
sc®nario dob6adoption 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 VULélectriques et rechargeables neufs en France a progressé en 2022
par rapport a 2021.

Ventestotales: 1721932 601240 439 835 146 533
I l
0,
8 % 3 %, 8 % [ Autres motorisations (dont thermiques)
VP VUL WP v VE
2021 Jan i mai 2022 I VHR
Figure 30 : Ventes de VP et VUL neufs en France en 2021 et janvier-mai 2022, par motorisation (sources:
barom tres i mmatri Bulations 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 déorientati (1OM) ddoptée eno 20191 favdrisle

d®pl oi ement de motorisations alternatives en con
propres, en imposant des objectifs de transition du parc automobile professionnel (flottes
publiques ou privées), ou encore en limitant la circulation aux véhicules les moins polluants dans

les agglomérations soumises a des zones a faibles émissions mobilité (ZFEm).

Des tr aj e c ptiori deseVE etd/ldRaadl sein du parc frangais de VP et VUL sont par ailleurs
proposées dans des documents clés produits par le Ministére de la transition écologique, comme
laProgrammati on pl ur i §PPE) 202328 au ladtatédiedn@tionale lops aarbone .

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.

37


https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/LOM%20-%20Mesures%20cl%C3%A9s.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/programmations-pluriannuelles-lenergie-ppe
https://www.ecologie.gouv.fr/strategie-nationale-bas-carbone-snbc
https://www.europarl.europa.eu/news/en/press-room/20220603IPR32129/fit-for-55-meps-back-objective-of-zero-emissions-for-cars-and-vans-in-2035

= territoire
5 d'energie

DROME - SDED

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 3 : 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 1009%VE/VHR 2033
BMV 100%VE/VHR 2030
Daimler >50% VE/VHR 2030
Toyota 25% VE/VHR 2025
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Sur la basede ces objectifs annoncés par les constructeurs et de leurs parts de marché respectives
actuell es, on est i me neuis@eadus emBuropesseréntlééctridiesa btterie
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 27% 49%

I VE Uniquement
VE et VHR
Pas d’objectifs spécifiés
Figure 31 : Parts de marché VE/VHR minimales estimées (% ventes véhtules 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 ti nent de d®t er mi n
celle-ci sur les trajectoires d 6 ® v o | dastvénteside véhicules neufs. 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 ® q &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 deuxiéme nommé « crise énergétique ». Le scénario de base suit la tendance
ddaugment at idexncarlbumsts apanti2@19, comparé au scénario crise énergétique qui

prendencomptelesaugment ati ons de prix de | 6essence, die
Concernant | e prix de | 6 ®I ®eoctompteda niis®en plack dudou®igra |l e me
tarifaire en Franc e, contraignantLelsdihnyfploaathi ssres”™ dé®vol ut

présentées ci-dessous??

Tableau 4 : Evolution des prix - Scénario de base- France

Essence 11,32 155 156 158 1,59 1,60 161 1,62 1,63 1,64 1,65
Diesel G / L1123 143 144 146 147 1,48 1,49 150 1,50 151 1,52
Electricite /1019 019 019 019 019 019 019 019 019 019 0,19
domestique

11 Element Energy: Electric Mobility: Inevitable, or Not?
12 Sources données : Prix des produits pétroliers (MTE), inflation (IMF), prix des carburants (AIE)
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Tableau 5 : Evolution des prix - Scénario "Crise énergétique" - France

Essence L1,32 1,55 1,98 2,01 2,05 2,06 2,08 2,09 2,10 2,12 213
Diesel 0 / L123 1,43 1,94 1,98 2,01 2,03 2,04 2,05 2,07 2,08 2,09
Electricité G / k0,19 0,19 0,20 0,20 0,20 0,21 021 021 021 021 021
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 drastiquement au cours du temps dans le

scénario « crise énergétiqgue » grace a la mise en place des boucliers énergétiques au niveau
national : i | augmente dep 20280/ BWhsele sc®nario de ba
reste constant. Enoutre, | daugment ati on des prix des carburant :
pourrait diminuer la demande en motorisations non rechargeables, et augmenter celle en
motorisations rechargeable s 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 6 : Part de marché VP en % des ventes de véhicules neufs, par motorisation et scénario

Essence, Diesel ot§ CTse 93% 81% 73% 67% 58% 47% 42% 39% 36%
Hybride non- €Nergétique »

rechargeable Base 93% 81% 76% 71% 63% 51% 48% 44% 40%

« Crise
e Snergetique » 2% 12% 14% 17% 19% 20% 20% 20% 20%
h |

rechargeable Base 206 12% 13% 16% 18% 20% 20% 20% 20%
- |ectri KCrise 50 7% 13% 15% 23% 33% 38% 41% 44%
Electrique agnergétique » 0 0 0 0 (] ( 0 0 )
e 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 6 1 mp dactise éhergétique ne change pas significativement la trajectoire du parc de véhicules
par motorisation sur les horizons opérationnels considérés.
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100 % 1
90 % A
80 % -
70 % -

60 % | —&— Scénario base

50 % -
40 % -
30 % -
20 % - - . * Hybride rechargeable
10 % A . . .
0% M = Flectrique 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 »

-9

—— Essence, 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 besdulBetdlRptriogret ®es doéun ensemble de r ®f ®r
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 lBypothése 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:l
1 Le parc de véhicules existants (tout e motorisation) ;
1T Le parc de VE/ VHR existaAtt i txXeBp®dds eominmesaw@eanmu n &
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 ® do®v c
ventes de véhicules a motorisation électriques var i e doféun s c ®@nparrcongequéntlé d aut
nombre de véhicules électriques et hybrides rechargeables composant le parc sera, a 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 0 a d o pdesiVE et VHR, TE26-SDEDa décidé

de sélectionn er les deux scénarios (tendanciel et volontariste ) sur la base de sa connaissance

fine de son territoire , pour pouvoir évaluer le besoin en IRVE  pour les deux trajectoires . 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, d6 ®val uati onendRVE bes
lb®val uation des besoins en | RVE est r®alis®p pou
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 parameétres intrinséques. Parmi eux, le parc actuel de VE/VHR sur le

territoire a été pris en compte, mai ségalementl 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 potenti el desa ZFE

hori zon do®tude.

41



= territoire
5 d'energie

DROME - SDED

Les résultats de projections sont finalement pr odui t s ~ | RIS anfaii nl | & 6waddet elnd
granularit® sur | 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 7 : 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 publigues en place et

annoncées a date de publicationde | 6 ®t ud e
A Scénario « Announced Pledges » (APS) qui suppose
gue toutes les ambitions et objectifs annoncés par
les gouvernements sont totalement atteints et a
t emps (dont |l es objecti
transport, les objectifs de zéro émission nette) ;
A Scénario « Net Zero Emissions by 2050» qui propose
une trajectoire pour | 6.
nette dans le monde en 2050.

PPE 2023 0 MTE 2020 A Oientations et priorit¢

2028 publics concernant le secteurde | d ®ner gi e
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 2
Inevitable, or 000 en France) permettant de comprendre la
Not? demande en VE et VHR dans le futur.
Analyse Element 2022 A Analyse des pourcentages de parts de marché des
ventes VE & Energy VE et VHR parmi les immatriculations de véhicules
VHR (source neufs pour 2021 et janvier d mai 2022.

données

: AVERE)
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.
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3.2.1.1 Véhicule Particulier

Les projections de ventes de VP électriques ou hybrides rechargeables montrent pour tous les
sc®nari os une fprecorgissamde tes vedtds anceurs 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 fagcon comparative ci-dessous.

% de VE/VHR parmi les ventes

de VP neufs
100 % ° ’ L 4

90 % A &

80 % T ’ .

70% A . :

60 % - * o

L 2
50 % A
40 % A $
L 2
30% - $ o
20% A X
% ™ o
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) @ 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 : Scénarics 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 scénalios 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.
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.
1T En 2025, |l e sc®nario do®lectrification acc®l
consommateurs issue de | 0®t woeeccddratomdes ventdsner 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 | OBAIE consid re au moins 60% de Ve

43



= territoire
5 d'energie

DROME - SDED

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 2023030, une trajectoire parmi les moins ambitieuses des
rapports et études analysées, notamment en raison de n ouvelles ambitions et mesures
observ®es depuis |l eurs publications : annonce
nombreuses, parts de marché plus importantes que prévues, |égislations (« Fit for 55 », fin
de ventes des véhicules Iégers thermiques en Europe en 2035, etc.) notamment.

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 |l e choi x du syndi
orientent wune trajectoir géhicu@sPAENHRustrilederitoikd adopt i on

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

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

esti mRe par | 6 ®t u'y ear iEihtégre edans lesEhypethéges | e structurant, une
raréfacti on des ressources de matériaux dans les prochaines années qui pourrait limiter

| approvisionnement en v®hicules

Par ailleurs, | e scénario volontariste sui t | a trajectoire doéd®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.

% de VE/VHR parmi les ventes
de VP neufs

100 %
90 % -
80% -
70% -
60 % A
50% A
40 % -
30% A
20% 1«
10% A
0% . : .

2020 2025 2030 2035

= = Scénario tendanciel SDIRVE ¢ MTE - PPE 2023-28
Scénario volontariste SDIRVE # 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

13 Element Energy - Electric Mobility: Inevitable, or Not?
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3.2.1.2 Veéhicule Utilitaire léger

Le marché des véhicules utilit aires légers est structurellement différent d u marché des véhicules
particuliers : en effet, les 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 @mesragables @émisdoassnobilité , qui impacte par
exemple certains entrepreneurs contraints de basculer vers des motorisations faibles émissions .
Les projections de ventes des VE et VHR pour les véhicules utilitaires Iégers sont par ailleurs plus

lentes que pour les véhicules particuliers, en r ai son ddéun mar cce®pemoi ns
véhicules actuellement . La disponibilité de nouveaux mod éles pourra fortement augmenter les
ventes de ces motorisations, en raison de | 8i mpa

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

Il est par ailleurs important de souligner que les ventes observées en 2021 en France (3% de VUL
®l ectriques ou hybrides rechargeables) sembl ent
horizon 2023 de la PPE (prés de 8%).

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

La trajectoire « Net Zero 2050¢ de | 8 Al Bucanmpsind rr6eD0 % de ventes
pour les véhicules légers (VP et VUL). S i | es s c ®n a kFuus émbrgétiqués RA5Qi»dde
RTE ne présentent pas les hypothéses prises pour les ventes de veéhicules utilitaires légers
électriques et hybri des 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.

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.)pourrai ent acc®l ®rer | dadoption de VE et

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% -
45% -
40% -
35% -
30% -
25% A ¢
20% -
15 % -
10% -
5% - «
0% . . .
2020 2025 2030 2035

AIE - EV Outlook 2022 scénarios STEPS (Europe) € 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 recharg eables en France, en
Europe ou dans le monde (% ventes VUL neufs)
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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, |e scénario tendanciel suitla projection de la PPE j u s q20Z8 puis une trajectoire
plus haute que la PPE, pour prendre en compte les nouvelles annonces et ambitions en matiere
do®l ectrification des v®hicules | ®gers (fin des \

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

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

®mi ssion (au pen)nSiladd @arida pgposténdes ventes sera constituée de

v®hi cul es ®lectriques ~ batterie, 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).

Part de marché des ventes VUL neufs (en %)
100 % -
90 % -
80% -
70% A
60 % -
50% -
40% -
30% -
20% A
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) & scenarioproposés
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3.213 Taxi&VTC

Les taxis et VTC sont sujets & de nombreux enjeux car ils sont des véhicules clés de la mobilité
urbaine,en pl us do6°tr e digpardatiod lO¥ rancermantecrenouveement 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 présentées précédemment
dans cette sous-section.

Deplus,la mod®Il i sati on de | 6 ®v oduppdse un renodvellerpeatplas rapide
des taxis et VTC que les autres VP, notamment car ces véhicules opérent dans des villes ou
| 6am®l i de atf iaongual iest ®entdle etl giiasont concernées par les ZFEm. La
proportion de VE et VHR dans le parc de taxis et VTC augmentera donc plus rapidement que dans
|l e par c d olLauwépartitoa VEV/P/HR pour les ventes de taxis et VTC sera également
identique a celle des autres VP.

Part de marché des ventes VP neufs (en %)

100 % -
90% -
80% -
70% A
60% -
50% -
40% -
30% -
20% 4
10% -
0% . . .

2020 2025 2030 2035

= = Scénario tendanciel SDIRVE 4 MTE - PPE 2023-28
= Scénario volontariste SDIRVE # 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 VPélectriques a batterie et hybrides rechargeables en France (% ventes VP
neufs) & scénarios proposés pour taxis / VTC

3.2.1.4 3.2.1.4 Deux -roues

= territoire
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v ®h i

Peu d6 ®t udes et proj ect i omatonal @améme ewEen ataitenh devie a u
motorisation deux -roues. Alors,dans ce cas il nody aentpaeux sdémarigsj st i n

résultant en une seule et méme tra jectoire.La trajectoire du sc®nari
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 d i | ndéexi st e-ropea bybrides
rechargeables (cette technologie n d e st p a sa ceasdganent d® e€hicules).

De plus, les deux-roues de petite taille (notamment les scooters) auront des batteries amovibles
qui seront rechargées & domicile, et les deux -roues constituent une demande en recharge
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beaucoup plus faible que les VP et VUL, ne rendant pas nécessaire de créer deux scénarios

ddadoption distincts.

Part de marché des ventes deux-roues neufs (en %)

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

X

0 % T T 1
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 : Hypothésesde 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
de planification territoriale  ont été analysés :

1 Plan Climat Air Energie Territorial (PCAET) Porte de DromArdéche
L'action suivante traite du développement de bornes de recharge et de stations (hydrogéne
et GNV). Cependant, aucun objectif chiffré en termes de nombre de bornes a déployer ou
de budget n'est annoncé :
Axe 2 : Mobilités : vers des modes de déplacements partagés et solidaires
0 Action 2.3 : Faire de la voiture un mode de transport partagé et solidaire
A Faire connaitre les bornes électriques présentes sur le territoire
A Soutenir Vinci autoroute dans |l e proje
danstouteslesair es d6autoroute ° horizon 2030
A Mener une réflexion sur les stations hydrogéne
A Mener une réflexion sur les stations bioGNV, en lien avec le potentiel local
de méthanisation

1 Plan Climat Air Energie Territorial (PCAET) Communauté de Communes du Val de
Dréme
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Les action s suivantes traite nt du développement d u parc de véhicules propres et de bornes
de recharge. Cependant, aucun objectif chiffré en termes de nombre de bornes a déployer
n'est annoncé :
Objectif stratégique 3 : Produire et utiliser des énergies renouvelables et de récupération
0 Obijectif opérationnel 2.4 : Favoriser les motorisations et carburants al ternatifs
4.4.1 Etudier les besoins et la faisabilité pour les filieres BioGNV, hydrogéene et
électrique

Action 23 : Etudier les besoins et la faisabilité pour les filieres biognv, hydrogene
et électrique

A Consolider |l a mobilit® ®Eectrique (d®g
A D®velopper |l a mobilit® hydrog ne (d®pl
A Développer la mobilité GNV (développement de stations GNV)

Budget : Etude d'opportunit® et faisal

prod. d'hydrogéne plusieurs millions d'euros
Moyens humains : 1 ETP

1 Plan Climat Air Energie Territorial (PCAET) Communaut ® dO6Aggl om®r at
Romans Agglomération
Les actions suivantes traite nt du développement d u parc de véhicules propres et de bornes
de recharge. Cependant, aucun objectif chiffré en termes de nombre de bornes a déployer
ou de budget n'est annoncé :
Axe stratégique 4 : Développer une offre de mobilité adaptée a la diversité de I'espace
communautaire, respectueuse de I'environnement et de la santé
0 Action60 :D®vel opper | usage des v®hicules ° f
A Développement de la flotte de bus GNV de VRD.
Acquisition de bus hydrogéne aprés étude d'opportunité
Réflexion sur le déploiement de bus électriques
Déploiement de la mobilité hydrogene dans le cadre de la démarche
régionale Zero emission Valley

> > > >

Finalement, ces documents présentent peu de projets structurants et chiffrés qui ne couvriraient
pas déja les besoins futurs liés aux scénarios.

Léanalyse d®taill ®e de | 0 e nicatomebéléeonsblalée etdartagéenmant s ¢
TE26:SDED dans le cadre de la réalisation du schéma directeur.

3.2.2.1 Présence de Zones a Faibles Emissions

Les projets pouvant avoir un impact lié a 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

=4 =4 -8 -8 _8_8_9_9_-2_-2
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1 Valence (projet abandonné) 4

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

Cela permet d'une part une uniformité de traitement dans le cadre de la modélisa tion 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 d e la Dréme fait partie des ZFE potentiell es ayant un impact sur les pratiques de
mobilité e t 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 (limitation des v®hicules Critdair
Lyon par exemple).

3.2.3 Répartition du parc de véhicules par IRIS

Unefoisl e sc®nario dd®volution des ventes de v®hicu
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 ®lectriqgues deterritdirg bestienddtes 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
| 8 ®c hel | e’ Ainsimesuconarumes marquées par une pénétration plus forte des
véhicules électriques et hybrides rechargeables a ce jour s o n't celles 0% | dadop:
rapide par rapport au reste du département. A plus long terme (horizon 2028 du SDIRVEet au-
dela), chaque commune tend 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
1T Puis une wuniformisation progressive
rechargeables avec |l a diminution du c¢o%t
motorisations classiques.

| 6ado

de
ddachat

“Aaumomentde | a r®alisation de | 8 ®t udaétéidemifié.epais, ectprojgta ZFE |
été abandonné.
15 Données Ministére de la Transition écologique et analyse de la section Diagnostic.
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3.3 Résultats 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 sunbeiréflexiondn@erne, alimentée par les analyses

du groupement Element Energy 6 SYSTRATE26 SDEDa délibéré sur le choix de scénario et son
application au niveau local . Un tableau récapitulatif des choi x du s yestgréserdét d 6 «
ci-dessous.

Tableau 8 : Synthése des choix de scénario d'adoption des véhicules VE/VHR & TE26 SDED

Oui, Application dou

Tendanciel QL Vel s parc de VE/VHR de 1,5%

Les deux scénarios tendanciel et volontariste ont été choisis par TE26: SDEDpour la réalisation de
| 6®val uation des besoins en | RVE.

3.3.1 Veéhicule 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, 6 678 VP électriques a batterie

ou hybrides rechargeables composent le parc de VP, constitué de 326 989véhicules™ dat e dd a\
2022

D0 aut r eanepynthése des ventes de VE+VHR au sein des VP neufs est présentée alessous

pour les deux scénarios volontariste et tendanciel . La proportion de VE parmild ensembl| 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 motorisations 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 . |l est supposé que le parc de véhicules augmente comme la population, a
hauteur de 0, 51 % / an?S.

16 INSEE Les projections de population 2021-2070
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Projection du parc de VP sur le territoire du SDIRVE, par motorisation
B ve B vHR B Thermique &H2 @ VE+VHR [J Années modélisées SD IRVE

Scénario tendanciel
Variation parc VP 2022-2028
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Figure 39 : Résultats de projection du parc VP par motorisation sur la période 2022 -2028

Enfin, I es parts de VE / VHR parmi le parc de VP selon les scénarios choisis par TE26 SDEDsont
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 - Tendanciel

Part de VE/VHR parmi le
parc VP - Volontariste

6,5% 13,5%

8,2% 17,5%

3.3.2 Véhicule Utilitaire I1éger

Tout comme pour la section précédente, en se basant sur les données Datanéod 6 a v r i,4092 0 2 2
VUL électriques a batterie et hybrides rechargeables composent le parc de VUL constitué de 59
525v ®hi cul es © date déavril 2022.

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

des motorisations thermiques).
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Tableau 11 : Scénarios proposés des ventes de VUL électriques a 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 hypothéses, les résultats de projections des V UL sont présentés ci-dessouspar
type de motorisation . Le parc de véhicules augmente comme la population, a hauteur de 0, 51 %/
an'’.

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

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

l

Scénario tendanciel

Variation parc VUL 2022-2028
80
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40 -+
20 -+
1,3 1,9
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Variation parc VUL 2022-2028
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Figure 40 : Résultats de projection du parc VUL par motorisation sur la période  2022-2028

Enfin, les parts de VE / VHR parmi le parc de VUL selon les scénarioschoisis par TE26 SDEDsont
présentées dans le tableau ci-dessous:

17 INSEE Les projections de population 2021 -2070
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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 - Tendanciel

Part de VE/VHR parmi le
parc VUL - Volontariste

3,1% 7,6%

3,6% 9,8%

'Y

Unecateduparc de VE et VHR (VP et VUL) par dspohie ~ |
dans la section précédente.

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 projec tions du 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
Il ve Il vHR [ Thermique & H2 & VE +VHR [] Années modélisées SD IRVE

Scénario tendanciel
Variation parc VP et VUL 2022-2028

= 500 -
3
2% 1907
.ao_".% 300 -
8 o
o T 200 A
-
E o,

Scénario volontariste
Variation parc VP et VUL 2022-2028
500 -

400 A
300 -+
200 -

Parc projeté
(milliers de VP et VUL)

100 - 4 21 30 o2
0 i

2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028

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 paiTE26: SDED
sont présentées dans le tableau ci-dessous:
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Tableau 13 : Parts de VE/VHR parmi le parc de VP+VULselon les scénarios choisis, en 2025 et 2028

Part de VE/VHR parmi le parc
VP+VUL- Tendanciel

Part de VE/VHR parmi le parc
VP+VUL- Volontariste

6,0% 12,6%
7,5% 16,4%

Les cartes ci-dessousreprésentent les parcs de VP VUL électriques a batterie (VE) et hybrides
rechargeables (VHR) par IRISaux horizons 2025 et 2028 selon les scénarios choisis par TE26 SDED

/

26 - Dréme

Nombre de véhicules
VE/VHR (VP+VUL) par IRIS,
scénario tendanciel, 2025
0-50
50 - 100
100 - 200
[ 200 - 300
[ 300 - 400
I 400 - 500
I 500 - 600
Il 600 - 634
Territoires hors du
périmétre de I'étude
—— Réseau routier national

Figure 42 : Parc de VE et VHR (VP et VUL) par IRIS en 2025scénario tendanciel
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26 - Drome

Nombre de véhicules

VE/VHR (VP+VUL) par IRIS,

scénario tendanciel, 2028

. 0-50

' 50-100

7 100 - 200

[ 200 - 300

I 300 - 400

B 400 - 500

I 500 - 600

I 600 - 634

| Territoires hors du
périmétre de I'étude

—— Réseau routier national

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

26 - Dréme

Nombre de véhicules

VE/VHR (VP+VUL) par IRIS,

scénario volontariste, 2025

[ 0-50

| 50-100

[ 100-200

[ 200-300

[ 300 - 400

I 400 - 500

I 500 - 600

I 600 - 700

Il 700 - 800

I 300 - 811

| Territoires hors du
périmetre de I'étude

—— Réseau routier national

Figure 44 : : Parc de VE et VHR (VP et VUL) pailRIS en 2025- scénario volontariste
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26 - Drome

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

0-50
50 - 100
100 - 200
200 - 300
[0 300 - 400
[ 400 - 500
[ 500 - 600
I 600 - 700
Il 700 - 800
I 800 - 811
Territoires hors du
périmeétre de I'étude
—— Réseau routier national

Figure 45 : Parc de VE et VHR (VP et VUL) par IRIS en 2@- scénario 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 wealasesun les données du rapport de I'Observatoire national des

transports ® recensant le nombre de taxis & VTC par département. Par conséquent, il est estimé

que le territoire de la Dréme comprend environ 375 taxis et 161 VTCen exploitation .

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

deux scénarios tendanciel et volontariste . La proportion de VE parmild ensembl e des vVve
VEHVHR 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 : Hypotheses 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%

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, 51
% / an'®.

18 Observatoire national des transports, publics particuliers de personnes 2017 -2018
19 INSEE Les projections de population 2021 -2070
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Projection du parc de taxis / VTC sur le territoire du SDIRVE, par motorisation

Il ve [l vHR [ Thermique & H2 & VE+VHR [] Années modélisées SD IRVE

Scénario tendanciel
Variation parc taxis / VTC 2022-2028
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Figure 46 : Résultats de projection du parc taxis / VTC par motorisation sur la période 2022  -2028

3.3.5 Véhicule 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 un e hypotheése de nombre de deux-roues par ménage en
France?®. Le nombre de ménagespar commune ®tant rend%, lechanbnedeni bl e
véhicules a deux-roues est estimé a 20 142.

Pour rappel, en rai son du nombr e 6feaviobludg i 0 8 ®tdwd emave 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

Tableau 15 : Hypothéses de ventes de deux-roues électriques a batterie en Europe (% des ventes de deux -
roues neuves) & scénarios proposeés pour les deuxroues

Ventes VE + VHR (% ventes deux- 2022 2024 2026 2028 2035

roues neuves)

Scénarios tendanciel et

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

20 Observatoire national interministériel de la sécurité routiére
2! INSEB Logements et résidences principales en 2019
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Par le biais de ces hypotheses, 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 0,51 % / an®.

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

Bl vE [ Thermique & VE  [] Années modélisées SD IRVE

Variation parc deux-roues 2022-2028
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Figure 47 : Résultats de projection du parc de deux -roues par motorisation sur la période 2022 -2028

En conclusion, les scénarios proposéscid e s sus sont centraux da:tepard 6 ®1 a
de VE et VHR calcul ® servira eaidn8s®v adleu adtoinonn® ed edsd ebr
ouvertes au public, présentée dansla section suivante.

22 INSEE Les projections de population 2021 -2070
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4 Evaluation des besoins
L6®val uati onsfdenssclrdgoidnasns | a continuit® de | a pt
comme d o nnr&sd es grojections faites sur le parc de véhicules VE&VHR ~ | 6 ®déh el | e

| IRIS 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 2025 et 2028. Par conséquent, a

travers cette section, | es hypot h ses qui destinep@ointsnde shardedserent i me r
présentées avant dd e x pos er | e s a ma&islisatian.a Cette estimatidn se base sur la
demande des véhicules immatriculés sur le périmétre, et des véhicules des visiteurs .

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 echaesyestimée. Celie®c h e |
demande, exprimée en kWh, est la demande en recharge des véhicules immatriculés sur
le territoire.
1 Une fois obtenue, cette demande sert de donn ®e poudestimerrleRrombre de
points de charge ouverts au public nécessaires pour les véhicules immatriculés sur le

territoire.
1 En paralléle, la demande en recharge ouverte au public des visiteurs (tourisme) est aussi
évaluée.
1 Ces deux donnéesde sortie permettent d 8 ®val uer | e nombre de poir

au public requis dans chaque IRIS du territoire pour 2025 et 2028.

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

Phase 3 - Scénarios VE / VHR

Catégories' de véhicules intégrées a l’analyse

Choix d’un scénario de ventes de VE / VHR a ’échelle

= o Gl 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 |’échelle de
I’IRIS (demande des VE / VHR immatriculés sur le
territoire)

Estimation du besoin en infrastructure de recharge Estimation du besoi infrastract 3 h
ouverte au public pour les véhicules immatriculés sur le HELEAD G SEEE G IR ITE TG ES EEE S

e ouverte au public pour les visiteurs (tourisme)
1 |

Nombre de points de charge ouverts au public requis, dans
chaque IRIS du territoire, pour 2025 et 2028

Figure 48 : 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 légers (VUL) et taxis et véhicules de tourisme avec
chauffeur (VTC)

Pour favoriser une modélisation au plus proche de la réalité et tenant compte des différents cas
ddusage et profils ddutilisateurs, plusieurs h
la modélisation, en coopération étroiteave ¢ | e syndicat dd®nergi e. C
dans les sections ci-dessouset dans les annexes

ypec
es
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4.1.1 Catégorie s de lieux de recharge

Danslecadre del a mod®I i sat i ondudesoinled posits dencharge, dem points de
charge ont été catégorisés. Ces points de recharge ont des car
puissances et de localisations spécifiques, et répondent aux besoins des véhicules immatriculés sur

le territoire ainsi que des visiteurs (tourisme). On discerne deux segments principaux : les points

de charge ouverts au public et les points de charge privés.

les points de charge ouverts au public sont au
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, ce s
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 a 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 disponible au niveau dod®qui pemer
supermarchés ou centre commerciaux.

1 Recharge résidentielle publique : désigne les recharges réalisées par les véhicules a
proximité du domicile. Les usagers sont majoritai rement 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 i nlvsegmere des recharges privées concerne les recharges effectuées sur des bornes

non ouvertes au public. La catégorie desrechar ges pri v®es ne cohcerne

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.

1 Recharge sur le lieu 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.
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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 ecCeltase me

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 Lo6acc wéhialessa un stationnement privé ou non, par IRIS (tous types de
véhicules)?® ;

T Ldutilisation du v®hicule pour des d®p]lparc e mer
commune (VPY4

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 recharge 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 territoire d e la Drdme des véhicules immatriculés estt out d dakcllée a d
| 6®chel | e dAn utlisant ceitetdonnée e et en y ajoutant des éléments spécifiques au
territoire tels que la localisation des destinations des usagers et le trafic routier sur les axes
principaux du territoire, la demande en recharge ouverte au public des véhicules immatriculés est
répartie par catégorie de recharge sur tout le territoire, par  IRIS La démarche est 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 privé ou Trafic routier sur les axes
non et pendulaire ou non principaux du territoire 1
VUL, deux-roues et taxis / VTX
avec stationnement privé ou non

l Kilométrage des véhicules km / an I— r- -D-f.:n;n-de-e-n-r:cza:g:-- I3 r--D_e;la-nEe-e-n-re-cFa?g: -1
_'= ouverte au public sur tout le ! | ouverte au public par IRIS des 1

territoire des véhicules 1 1 véhicules immatriculés sur le |

Consommation des véhicules (kWh | | 1 immatriculés sur le périmétre 1 périmétre 1
7100 km) e i H e H

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)

Figure 49 : 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 segment ation du parc de
VE/VHR sont explicité es et documentées en annexe dans la section 7.1.

2 stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 dRecensement de la population, INSEE
%»D®pl acements pendul aires : C a rd&eceng@emensde la popdation,dNSEEH 6 e mp | o en
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Comme énoncé plus haut, | 8 h'y p ode& cosnportements de recharge des utilisateurs est

structurante dans | d6destimation du besoin en poi.l
immatricu lés sur le territoire de la Drome. En particulier, Iacc s ~ un stationnem
d®t erminera | e comportement de recharge des cond

accorderont a la recharge ouverte au public.

En effet, lI'accés a un stationnement privé estclé, carsi | d ut i | iysagpasaacds alors cela

induit une forte dépendance de | dut i |l i sati on odvertspwpublid. €i-dessousc h ar |
sont présentées deux cartes du territoiredu syndi cat qliGgposentlg preportion etle

nombre de véhicules sans accés a un stationnement privé par IRIS

Au niveau du territoire, 21% des Vv ®hicules ndont pas aetdons U
dépendront fortement de la recharge ouverte au public. L 6 a ¢ ¢ = sationnement privé est plus

limité dans les zones urbaines, et également dans certaines zones plus rurales (notamment dans

les centre -bourgs).

/

26 Drome

% de véhicules sans

stationnement privé par IRIS
0-15
15-30

Il 30-45

Bl 45- 65

Il 65 - 100

—— Réseau routier national

Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 50 : Proportion de véhicules immatriculés sur le territoire sans  stationnement privé 25

25 Source: Stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 d Recensement de la population, INSEE
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26 Dréme
Nombre de VP sans
stationnement privé par IRIS
[ 0-100
[ 100 - 200
[ 200-300
[771 300 - 400
[ 400 - 500
I 500 - 600
N 600 - 700
I 700 - 800
I 800 - 900
—— Réseau routier national
| Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 51 : Nombre estimé de véhicules immatriculés sur le territoire sans stationnement privé (2017) 26
Par ailleurs, en pl us de | 6i dommmunésfaifocteadoricentnatiod desvéhicules sans
stationnement pr i de®zones Hfortdrafio toutiér i et avécides stations-services,
représentées sur la carte ci-dessous, permet de localiser les endroits les plus pertinents pour
| 6i nst al Horads ideorachage de transit, qui permettent aux véhicules de passage de se
recharger pendant un trajet.

26 Source: Stationnement privé : Logements ordinaires en 2017 & Recensement de la population, INSEE
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26 Drome
Trafic moyen journalier annuel de véhicules,
en véhicules par jour
0 - 20000

== 20000 - 40000
«=== 40000 - 60000
=== 60000 - 80000
@ 80000 - 85289

® Station-service

Figure 52 : Trafic routier moyen journalier annuel de véhicules en véhicules par jour 27 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 nombre estimé de
véhicules sans stationnement privé dans les IRIS;
1 Lademande enrecharge de destination est répartie selonle nombre de places de parkings
ouverts au public dans les IRIS;
1 La demande en recharge de transit est répartie selon le trafic rout ier et le nombre de
stations-services dans les IRIS.

27 Source: Trafic moyen journalier annuel sur le réseau routier national , et Base permanente des équipements (pour les
stations-services)
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4.3 Estimation du besoin en points de charge pour les vehicules
immatriculés sur le territoire

Une fois la demande en recharge ouverte au public estimée, il est n®cerssai
précisément le nombre de points de charge 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
caract®ristiques techniques des poi ntfsturaddespoihtar g e
de charge. Ces mints 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.

Demande en recharge ouverte au
public par IRIS des véhicules
immatriculés sur le périmétre -
données de sortie de [’étape

" FEEEEmEmEEmEmEmEmE_E—_—_——————————a
précédente 1 Nombre de points de charge ouverts au public
I requis, par catégorie de recharge, dans chaque
Puissance de recharge des : IRIS du territoire, pour 2025 et 2028 :

1
1
1
1
véhicules selon les catégories de »l > pour un scénario de données d’entrée en :
1
1
1
1

points de charge tranche ferme ;

pour un scénario de données d’entrée
complémentaire en tranche optionnelle 3.

A4

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
dans I'IRIS

Utilisation des points
de charge Puissance de

(h/an/point de recharge (kW)
charge)

Figure 53 : Synthése de la démarche d'estimation du besoin en points de charge pour les véhicules
immatriculés du territoire

Les hypothéses visibles cidessus, 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 Estimation du besoin en IRVE pour les visiteurs (tourisme)

Afin de prendre en compte la totalité du besoin en points de charge ouverts au public sur le

territoire , une intégration des besoins des visiteurs du territoire de la Dréme en parallele de

| 6esti mati on du Dbhicglesimmatreués suRé/ tErritdire st gléRdans cette étude.
Léestimati on des besoins en r ec haestinée eodiudiantldpec au p
touristique du territoire , et la localisation des hébergements touristiques, des sites touristiques,

ainsi que des principaux axes routiers.

Une synthése des éléments de la démarche a été consolidée ci-apreés.
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a2
Nombre de points de charge

1 1

’: résidentiels publics :
1 principalement dédiés aux | =
L visiteurs }

Localisation des hébergements
A‘ touristiques (lits marchands et
résidences secondaires

Nombres de visiteurs en simultané | i— e |
Frot . | Nombre de points de charge a #e
sur le territoire lors du pic de la e . =
n e " estination principalement 1
saison touristique’, une partie 1 dédiés aux visiteurs’ 1" ®
utilisant une voiture VE ou VHR - L \
;ﬂ; Localisation et fréquentation des
sites touristiques principaux
[ e o e |
Ratio de VE/VHR par point de ! Nombr-e de. po.mts itz char.ge. fje 1 Yo
T (I ) (LT >| transit principalement dédiés |
charg P aux visiteurs 1

b " P
)‘ I Axes routiers principaux

Figure 54 : Synthése de la démarche d'estimation du besoin en points de charge pour les visiteurs
(tourisme)

1 : sur la base du nombre de nuitées au pic de la saison touristique

2 : ratio observé pour les véhicules immatriculés sur le territoire en 2025 et 2028

3: la prise en compte de la localisation des hébergements touristiques dans le besoin a destination permet de localiser les

zones de destination touristiques avec un besoin en | RVE qui
une fréquentation a pu étre obtenue (par exemple : villages touristiques, stations de ski avec départ de randonnées, etc.)

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

Des échanges ont eu lieu avec les deux agences régonales du tourisme AURA Tourisme et Sud
Tourisme. Les deux entités ont partagé des données?® qui ontpermisd e st i mer | e besoi
de recharge ouvertes au public principalement dédiées a ce public, besoins qui  sont intégrés dans

le besoin total en recharge ouverte au public et sont répartis entre les trois grandes catégories de

recharge ouvertes au public proposées:

Tableau 16 : Caractéristiques des besoins en recharge ouverte au public issusdes visiteurs (tourisme) pour
chaque catégorie de recharge

Visiteurs Visiteurs passant une Personnes quivisitent  Visiteurs se rendant sur leur
(tourisme) nuitée en simultané sur  des sites touristiques | i e u ddh®Db
considérés chaque territoire (pic), sur le territoire. touristiques et / ou les
certains utilisant un VE destinations touristiques en
ou VHR voiture.
Localisation A proximité des A proximité des A proximité des grands axes
de larecharge  hébergements grands sites  routiers
touristiques (hétels, touristiques (dont la
résidences secondaires, fréquentation est
etc.) connue)

Ces points de charge, si situés dans des zones exclusivement touristiques (hébergements, lieux
touristiques), pourront avoir un profil dodutilis
| 6hiver, selon le territoire.

28 Données provenant des différents observatoires de tourisme de chaque territoire
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Grace a ces données fournies par les agences régionales du tourisme mais également grace a
| acades donn®es pr oViearé® possible de déteiningrS E E

1 Pics defréquentation sur une année de référence en nombre de nuitées ;

1 Capaci tuRilpdrdRiScea nombre de lits touristiques 2°;

1 Fréquentation des sites touristiques du territoire en nombre de visiteurs

La prise en compte des pics de fréquentation dans | 6 ®val uat esbexplidtéest beso
détaillée dansld ann&X e

Une fois les données et résultats cités plus hauts ont été concaténés, la répartition des lits

touristiques sur le territoire de la Dréme a pu étre consolidée pour localiser les zones a forte
demande en recharge résidentielle publique et de destination . De plus, la fréquentation des sites
touristiqgues aide a déterminer les points de concentration de visiteurs, et par conséquent arendre
accessible les sites touristiques aux usagers de véhicules électriques a batterie et hybrides

rechargeables par le déploiement de points de charge. Enfin, les zones de fort trafic routier

détaillées dans la section 4.2 sont utilisées pour identifier les zones de passage des visiteurs.

Un recensement du nombre de lits touristiques montre que 161 127lits touristiques (marchands et
non marchands) sont répartis sur le territoire. Le pic touristique est estimé a environ 121 552
nuitées touristiques en s imultané sur le territoire.

Fréquentations des sites touristiques

Les sites touristiques du territoire de la Drdme ont été consolidés, ci-dessaus, en sélectionnant les
10 sites touristiques les plus visités.

Tableau 17 : Les 10 sites touristiques les plus visités du territoire

Nom du site touristique Nombre de visiteurs/spectateurs par an
Palais Idélau Facteur cheval 190000
Ferme aux crocodiles 175000
Coopératives oléicole 142000
Chéteau de Grignan 116000
Muséobulles Jaillance 91000
Le musée boutiques Eyguebelle 74572
La cité du chocolat 60290
Jardin aux oiseaux 41595
La tour deCrest 37342
Chéateau de Suze-Rousse 23496

2 INSEE Capacité des communes en hébergement touristique en 2022
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4.5 Résultats : besoin en points de charge ouverts au public

4.5.1 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,pourl es deux sc®nari os dch@sispdr TE26SDEDaux dogzens Bue s o0 i I
SDIRVE (2025 et 2028)Le scénario ferme correspond au scénario tendanciel et le scénario

optionnel correspond au scénario volontariste. Ce besoin pourra étre rempli par des aménageurs

publics et privés.

- Destination
- Transit
- Résidentiel public

[ ]Toutescatégories 2022
(existant)

Ferme
Ferme

Optionnelle
Optionnelle

2025 2028

Figure 55 : Nombre de points de charge ouverts au public existants et a horizon 2025 et 28 sur le territoire
par catégorie de recharg e

Environ 10% des besoins en points de charge ouverts au public sont des IRVE principalement dédiées
auxvi siteurs (tourisme), dans |l es zones de destine
et de transit.

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 le scénario choisi par
|l e syndicat dodo®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 uninterval le de puissance
donnés, le % indique la proportion des points de charge de cette catégorie de recharge qui sont
danscet intervalle de puissance. Par exemple, en 2025, le nombre de points de charge résidentiels
publics sont équirépartis entre les points 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 | 6exi st
proportion d u besoin par intervalle de puissance sur la totalité des pointsdecha r ge de | dan
correspondante.
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Tableau 18: 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
tendanciel ( ferme)

7,4 kKVA 170 (50%) 273 (50%)
Résidentielle
publique

>7,4kVAet 022 169 (50%) 272 (50%)

kVA

> 7.4 kVAet 022

kVA 436 (75%) 560 (75%)
Destination

>22kVAet< 150

kVA 145 (25%) 187 (25%)
Transit 0150 kVA

41 (100%) 56 (100%)

Tableau 19 : Besoin enpoints de charge par puissance en 2025et2028et compar ai son avec
(besoin brut et %(de la totalité de points de charge par année) dtendanciel ( ferme)

07,4 kVA 45 (8%) 170 (18%) 273 (20%)

>74kVAet 022

A 427 (75%) 605 (63%) 832 (62%)
;\iﬁ kVAet < 150 57 (10%) 145 (15%) 187 (14%)
0150 kVA 40 (7%) 41 (4%) 56 (4%)

Les tableaux de résultats sont présentés pour le scénario volontariste (optionnel) choisi :
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Tableau 20 : Répartition du besoin en points de charge par catégorie de recharge en fonction de leur
puissance (besoin brut, et % de PDC de chaque catégorie de recharge par intervalle de puissance) dscénario

optionnel

7,4 kKVA 185 (50%) 319 (50%)
Résidentielle
publique

>7,4kVAet 022 185 (50%) 319 (50%)

kVA

>7.4kVAet 022

kVA 476 (75%) 653 (75%)
Destination

>22kVAet < 150

kVA 158 (25%) 217 (25%)
Transit 0150 kVA

43 (100%) 65 (100%)

Tableau2l:Besoin en points de charge par puissance en 2025
(besoin brut et % de la totalité de points de charge par année) dscénario volontariste (optionnel)

07,4 KVA 45 (8%) 185 (18%) 319 (20%)

>74kVAet 022

A 427 (75%) 661 (63%) 972 (62%)
E\fAZ kVAet< 150 57 (10%) 158 (15%) 217 (14%)
0150 KVA 40 (7%) 43 (4%) 65 (4%)

TE26 DEDa indiqué que 26 points de charge ouverts au public du réseau eborn sont inscrits dans
un projet de déploiement au niveau du territoire. Ces projets seront pris en compte dans la phase
de stratégie.

Pour quantifier | 6 of fre de recharge ouvertecdaWE g VHRIduc pa
territoire, deux grandeurs sont calculées et présentées dans le tableau ci -dessous:
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1 Le ratio de VE et VHR par point de charge ouvert au public . On observe que ce ratio
augmente avec | es ann®es, t®moi gnienrdes pansden e au
charge, et ddune acc®l ®ration des recharges des v
moyenne plus élevée) ;

1 La puissance 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 éotdief | @rdpdse ainsi dans son orientation générale sur le projet de

r glement sur | e d®pl oiement doéune infrastruc
objectifs suivants : 1 kW de recharge ouverte au public disponible par véhicule léger
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.

Tableau 22 : Ratio de VE & VHR par point de charge ouvert au pub lic sur le territoire et puissance de
recharge ouverte au public disponible °

Ratio de VE & VHR par PD®

scénario tendanciel (ferme) 12 25 38
Ratio de VE & VHR par PD®

scénario volontariste 12 28 42
(optionnel)

Puissance de recharge

ouverte au public requise

pour atteindre les objectifs

d e |adivEeau du territoire S ZILGY ZYSIS ALY
(kW)3! 8 scénario tendanciel

(ferme)

Puissance de rechaige

aEis Gl sllale UED s ey 30 450 KW 40 940 kW
selon le besoin (kW) dscénario

tendanciel (ferme)

Puissance de recharge

ouverte au public requise

pour atteindre les objectifs 6 214 kKW 25 431 KW 57 783 KW

d e |adivEau du territoire
(kW)*2 3§ scénario volontariste
(optionnel)

30 Hypothéses de puissance prises en 2025 et 2028 pour chaque intervalle : 5 kW par P DCOTH&VAL B kWit er v a
par PDC de | dintervalle > 7,4 kVA eO22kvAea 215GKVA et 2@ KW palWPDEder P DC
| 8i nt eON50RVAI e

SlLes objectifs de | B3UE seront mesur®s ~ | d8®chel | e Udeguissatnequ e E
de recharge installée inférieure aux objectifs européens (1 kW pour chaque VE et 0,66 kW pour chaque VHR) ~ | 6 ®c h el
déun rdt®pment ou ddune r®gion, ne signifie donc pas n®cessaire
2Les objectifs de | BUE seront mesur®s ~ | d®chel | e Udeguissatm@qu e E
derecharge installée i nf ®r i eure aux objectifs europ®ens (1 kW pour <chagq
déun d®partement ou ddune r®gion, ne signifie donc pas n®ces
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5 d'energie

DROME - SDED

Puissance de recharge

ouverte au public cumulée
selon le besoin (kW) dscénario AR SR I AU

volontariste (optionnel)

4.5.2 Répartition des besoins par IRIS dscénario tendanciel (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

26 Dréme
Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
toutes catégories de recharge,
2025
0-1
1-5
5-10
W 10-15
B 15- 20
BN 20-25
B 25-30
I 30-35
—— Réseau routier national
Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 56 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 - toutes catégories de recharge -
scénario tendanciel (ferme)
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26 Drome

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

0-1
1-5
[ 5-10
N10-15
B 15-20
B 20-25
Bl 5 - 30
I 30 - 35
—— Réseau routier national
| Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 57 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2028 - toutes catégories de recharge -
scénario tendanciel (ferme)

On observe un besoin important en points de charge dans les zonesles plus peuplées et localisées
principalement le long du Rhéne . Le besoin est également fort au niveau des zones touristiques
comme Die, Grignan, Hauterives et Crest.

4.5.3 Répartition par IRIS dscénario volontariste (option nel)
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26 Dréme
Besoin en points de charge
ouverts au public par IRIS,
toutes catégories de recharge,
2025 - tranche optionnelle
01
1-5
[ 5-10
i 10-15
B 15-20
B 20-25
Bl 25-30
I 30-35
I 35-38
—— Réseau routier national

[ Territoires hors de
la zone d'étude

Figure 58 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2025 - toutes catégories de recharge -
scénario volontariste (optionnel)

Figure 59 : Besoin en points de charge ouverts au public par IRIS en 2028 - toutes catégories de recharge -
scénario volontariste (optionnel)

Le constat est le méme que pour le scénario tendanciel. On observe un besoin important en points
de charge dans les zonesles plus peuplées et localisées principalement le long du Rhéne . Le besoin
est également fort au niveau des zones touristiques comme Die, Grignan, Hauterives et Crest.
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