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Par lèttrè dè commandè du Ministè rè dè lè guè  chargè  dès Transports, du Ministè rè dè l’E conomiè, dès 
Financès èt dè la Rèlancè èt du Ministè rè dè la Mèr èn datè du 28 janvièr 2021, unè mission a è tè  confiè è 
au consèil gè nè ral dè l’Environnèmènt èt du Dè vèloppèmènt durablè, ainsi qu’au Consèil gè nè ral dè 
l’è conomiè visant a  è tudièr lè modè lè è conomiquè dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs dans lès 
ports.  

Cèci couvrè plusièurs aspècts : 

 la production d’è nèrgiès rènouvèlablès : èn èffèt, s’appuyant sur lèur rè sèrvè fonciè rè, lès ports 
constituènt un tèrritoirè potèntièl pour la production d’è nèrgiès rènouvèlablès ; 

 la connèxion è lèctriquè a  quai dès navirès (CENAQ) ; 

 la fourniturè dè carburants altèrnatifs, tèls què gaz naturèl liquè fiè  (GNL), hydrogè nè ou 
mè thanol, a  dèstination dès navirès ; 

 la fourniturè dè carburants altèrnatifs a  dèstination dè la mobilitè  tèrrèstrè, dès è quipèmènts 
industrièls dè manutèntion portuairè èt è vèntuèllèmènt dès industriès installè ès dans lès 
ports. 

Lès ministrès commanditairès vèulènt avoir un è clairagè sur lè dè vèloppèmènt dè cès è nèrgiès 
altèrnativès dans lès ports, èn vèillant aussi a  l’accèptabilitè  èt a  l’intè gration dès activitè s dè transport 
maritimè dans la villè ou lè tèrritoirè ou  ils sè situènt. Pour accompagnèr cè dè vèloppèmènt, divèrsès 
aidès ont d’orès èt dè ja  è tè  misès èn placè par l’ADEME èt prè vuès dans lè cadrè dè la loi d’orièntation 
dès mobilitè s (LOM) dè dè cèmbrè 2019 ou èncorè par lès lois dè financès, notammènt a  l’occasion du 
plan dè rèlancè dont l’un dès axès portè sur la CENAQ.  

La CENAQ visè a  la rè duction dès nuisancès gè nè rè ès par lès navirès dans lès ports (pollution dè l'air, 
bruit èt vibrations), avèc lè plan "ports sans fumè ès" èt la rè duction dès è missions dè GES, 
èssèntièllèmènt croisiè rès, fèrrys èt portè-contènèurs. Dans lè cadrè actuèl, l'è conomiè dès projèts èst 
liè è a  la compè titivitè  dè l'offrè dès ports au règard du cou t dè production d'è lèctricitè  par lè navirè. 
Lès è lè mènts lès plus importants sont l'è quipèmènt dès navirès, la taxè intè rièurè sur la consommation 
finalè d'è lèctricitè  (TICFE) au règard dè l'absèncè dè taxation dès carburants maritimès èt la quasi 
absèncè dè modulation ènvironnèmèntalè dès droits dè port pèrmèttant dè rèflè tèr lès importants 
cou ts èxtèrnès dè la pollution par lès navirès. La dè rogation pour cinq ans obtènuè par la Commission 
èuropè ènnè sur lè nivèau dè la TICFE, dans la mèsurè ou  èllè pourra è trè maintènuè sur la durè è, 
changè profondè mènt l'è conomiè dès projèts, pèrmèttant dè rè duirè lè bèsoin dè subvèntion 
d'invèstissèmènt nè cèssairè. La prè sèntation dès projèts èst cèpèndant amè liorablè pour s'assurèr què 
lè nivèau dè subvèntion èst optimisè . 

Lès propositions lè gislativès dè la Commission èuropè ènnè dans lè paquèt "Fit for 55" dèvraiènt 
pèrmèttrè dè crè èr unè quasi obligation tant pour lès navirès què pour lès ports, (mè mè s'il èst fort 
probablè què lès discussions qui s'èngagènt au nivèau dè la Commission changènt un pèu lès tèxtès), 
avèc unè obligation pour cèrtains typès dè navirè dè sè branchèr aux quais du port, modifiant ainsi 
profondè mènt lè modè lè è conomiquè dè la CENAQ qui passè dè la fourniturè d'un sèrvicè èn 
concurrèncè a  unè misè èn conformitè  sur unè activitè  monopolistiquè, l'ènjèu è tant alors pour lès 
ports l'impact sur lè cou t dè passagè portuairè èt donc la compè titivitè  dès ports français, sujèt èncorè 
insuffisammènt documèntè . La rè vision dè la dirèctivè sur la taxation dè l'è nèrgiè dèvrait pèrmèttrè 
sans doutè dè pè rènnisèr la rè duction dè TICFE sur la CENAQ. Cès propositions conduiront lès ports a  
èngagèr dès programmès d'invèstissèmènts trè s importants, au-dèla  dè cè qui èst inscrit dans lè plan 
dè rèlancè, avèc aussi dès bèsoins èn puissancè èt consommations d'è lèctricitè  trè s supè rièurs aux 
nivèaux actuèls.  
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Pour cè qui èst dès carburants altèrnatifs qui pèrmèttènt dè rè pondrè aux ènjèux dè pollution dè l’air 
mais è galèmènt aux ènjèux dè rè duction d’è mission dè gaz a  èffèt dè sèrrè, aucun dès carburants 
actuèllèmènt èn licè nè sè prè sèntè commè unè rè ponsè è vidèntè. Maturitè  tèchnologiquè dès moyèns 
dè production ou dè la motorisation, ènjèux dè disponibilitè  èt dè concurrèncè d’usagè, dangèrositè , 
dènsitè  è nèrgè tiquè, èt surtout cou t dè production sont autant dè paramè très qui lès confinènt èncorè 
aujourd’hui a  l’è tapè èxpè rimèntalè. Vu dès connaissancès actuèllès, il èst vraisèmblablè par aillèurs 
què lè choix du carburant altèrnatif dè pèndra du typè dè navirè considè rè  èn fonction dè critè rès aussi 
variè s què l’autonomiè rèquisè, la frè quèncè èt la durè è dès èscalès, la puissancè nè cèssairè, la 
sènsibilitè  au volumè occupè  par lè carburant ou èncorè la sè curitè  dès passagèrs.  

Cè contèxtè d’incèrtitudè a  tèrmè sur l'è volution dès carburants utilisè s par lès navirès, sachant què 
lès armatèurs ont dès stratè giès diffè rèntès èntrè èux, appèllè a  unè formè dè prudèncè dè la part dès 
ports èn matiè rè d’invèstissèmènts qui doivènt accompagnèr lès actions, notammènt lès 
èxpè rimèntations dès armèmènts pluto t què chèrchèr a  lès anticipèr, soulignant dè cè fait la nè cèssitè  
d’unè vèillè rènforcè è dès actions mènè ès, notammènt a  l’è trangèr. La mission rècommandè nè anmoins 
què soit anticipè è l’idèntification dès è volutions du cadrè rè glèmèntairè qui pourraiènt è trè 
nè cèssairès pour accompagnèr l’è mèrgèncè dè nouvèaux carburants dans l’èncèintè portuairè, què cè 
soit èn matiè rè dè production èt dè stockagè dè cès carburants ou èncorè dè fourniturè dè sèrvicès 
commè la rè paration èt la maintènancè dè navirès fonctionnant avèc dè nouvèaux carburants.  

Lè caractè rè transitoirè d’un fonctionnèmènt dès navirès au gaz naturèl liquè fiè , dans un objèctif a  plus 
court tèrmè dè rè duction dè la pollution dè l’air plus què dè rè duction dès è missions dè gaz a  èffèt dè 
sèrrè, fait toujours dè bat èt dè pèndra dè la capacitè  dès filiè rès dè biomè thanè èt dè mè thanè dè 
synthè sè a  sè dè vèloppèr a  dès prix concurrèntièls. Lè sujèt complèxè dè la possibilitè  ou non offèrtè 
aux armatèurs dè valorisèr dès garantiès d’originè dè biomè thanè sans avoir prè lèvè  dè gaz dèpuis lè 
rè sèau nè pèut trouvèr dè solutions rè èllèmènt satisfaisantès sans unè rè solution dès dè faillancès du 
marchè  dès garantiès d’originè ou sans invèstissèmènts dans unè filiè rè dè biomè thanè non injèctè  a  
dèstination du maritimè. Autorisèr unè tèllè valorisation dès garantiès d’originè nè dèvrait èn tout è tat 
dè causè sè concèvoir què dans lè cadrè d’unè stratè giè visant a  dè vèloppèr lè GNL dans lè sèctèur 
maritimè. 

Dè maniè rè gè nè ralè, facè a  l’incèrtitudè, il sèra nè cèssairè d’avoir un procèssus dè dè cision adaptè  èn 
favorisant lès dè marchès volontairès èt èncouragèant lès èxpè rimèntations, èn gardant unè vision 
intè grè è dès problè mès (adaptation au changèmènt climatiquè, ènjèux sociaux, ètc.) èt èn consèrvant 
dè la flèxibilitè , dès margès dè manœuvrè. Pour è vitèr lès actifs è chouè s, il apparaî t èn particulièr 
important d’è tudièr lès dèmandès dè subvèntions èn matiè rè dè fourniturès dè carburants altèrnatifs 
dans lès ports a  l’aunè d’un critè rè dè rèntabilitè  dès invèstissèmènts sur lè moyèn tèrmè, soit 2035. 

Lès carburants a  faiblè è missions dè CO2 ou nèutrè èn carbonè sèront variè s sèlon lè typè dè navirè èt 
lè typè d’utilisation. L’è lèctricitè , l’hydrogè nè, lè dèsign dès navirès, l’utilisation intèlligèntè du vènt 
jouèront tous un ro lè ; nè anmoins, aucunè solution n’èst aujourd’hui privilè giè è pour lès navirès dè 
transport maritimè : il èst pourtant nè cèssairè dè donnèr unè cèrtainè visibilitè  aux opè ratèurs pour 
lèur pèrmèttrè d’anticipèr lès invèstissèmènts nè cèssairès èt d’avoir rè alisè  lès infrastructurès 
d’accuèil indispènsablès. A  dè faut ils pourraiènt allèr dans dès ports mièux è quipè s. 

Enfin au règard dè l'ènjèu è conomiquè què rèprè sèntè la transition è nèrgè tiquè pour dès ports pour 
lèsquèls lès combustiblès fossilès rèprè sèntènt la moitiè  du trafic, lès ports doivènt sè dotèr d'unè 
vision stratè giquè sur lès implantations d'ENR èt lès synèrgiès possiblès èntrè lès diffè rèntès activitè s 
installè ès sur lèur pè rimè trè (è conomiè circulairè) èt avoir un ro lè dè facilitatèur.  

Ainsi, au-delà des recommandations que formule la mission, celle-ci souligne l’importance de 
conserver une flexibilité forte des politiques publiques pour s’adapter aux évolutions qui nous 
entourent et développer un meilleur partage entre les administrations qui apparaissent 
aujourd’hui cloisonnées dans des approches encore trop linéaires des sujets. 
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Recommandation 1. DGEC, DGITM et DGE ; Clarifier la vision française de l’après GNL 
pour permettre aux opérateurs de se préparer en cherchant à conserver le 
leadership français. .............................................................................................................................. 17 

Recommandation 2. DGITM : Mettre en place avec les GPM maritimes ou fluvio-
maritimes les modèles et outils d’analyse nécessaires à la compréhension du coût du 
passage portuaire, avec les effets du montant des droits de ports et des redevances 
portuaires sur la concurrence entre les ports, notamment européens. ............................ 26 

Recommandation 3. DGITM/Finances : Introduire dans l’arrêté-type des droits de 
port une disposition complémentaire permettant aussi la modulation des droits de 
port pour raisons environnementales. .......................................................................................... 28 

Recommandation 4. DGITM : Fixer une grille d’analyse commune, par circulaire, 
pour l’analyse des projets portuaires relatifs à l’électrification bord à quai................... 28 

Recommandation 5. DGPR : Mettre à jour la note relative à la réglementation 
applicable aux installations pour l’avitaillement des navires en GNL d’avril 2014 en 
incorporant éventuellement le cas d’autres carburants alternatifs comme 
l’hydrogène ou l’ammoniac. ............................................................................................................... 36 

Recommandation 6. DGEC en lien avec la DGITM : Favoriser l’émergence de la filière 
de biométhane non injecté et son utilisation partielle dans le secteur du transport 
maritime. Etudier l’opportunité d’une autorisation transitoire et dégressive 
d’utilisation et de valorisation des garanties d’origine de biométhane injecté en 
contrepartie d’investissements dans une filière de biométhane non injecté destiné à 
un usage portuaire. ............................................................................................................................... 40 

Recommandation 7. MTE/DGE : Faciliter et encourager les engagements volontaires 
avec le soutien de l’ADEME, des espaces portuaires et des armateurs pour tester les 
régulations utiles, en inscrivant éventuellement certaines expérimentations dans le 
cadre permis par France Expérimentation et en poursuivant, le cas échéant, les 
démarches en matière de simplifications réglementaires. .................................................... 44 

Recommandation 8. DGITM/Intérieur : Faire en sorte que les enjeux d’adaptation au 
changement climatique soient effectivement intégrés dans l’élaboration des plans à 
long terme des ports décentralisés et ultramarins, en particulier la définition des 
espaces qui pourraient être inondés et ceux qui devront être protégés. .......................... 45 

Recommandation 9. DGITM/DBF/DLF /APE : Encourager pour le domaine foncier 
des ports, notamment dans le cadre des projets stratégiques des grands ports 

PUBLIÉ



 Modè lè è conomiquè dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs 
dans lès ports 

Pagè 9 /69 

 

maritimes qu’ils ont élaborés, plus d’innovation, notamment juridique et fiscale, 
dans les relations avec les développeurs pour utiliser au mieux cet atout, à l’instar 
de ce que proposent VNF et la CNR sur les domaines qu’ils gèrent . ................................... 47 

Recommandation 10. DGITM/DEB: Adapter les propositions de l’UICN aux espaces 
portuaires et définir une charte qui permettrait de développer des projets 
d’énergies renouvelables tout en préservant la biodiversité et en réduisant les 
risques d’artificialisation des sols. Elles pourraient également intégrer les enjeux 
d’adaptation au changement climatique et en particulier les évolutions du niveau de 
la mer et du littoral dans le choix des terrains dédiés aux ENR. .......................................... 49 
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La mission sur lès carburants altèrnatifs dans lès ports s’inscrit notammènt dans la suitè dè : 

 dèux autrès missions dont la mission dè sèptèmbrè 2018 confiè è au CGEDD (n° 012059-01) èt 
a  l’IGF (n° 2018-M-040-05) portant sur la transformation du modè lè è conomiquè dans lès 
grands ports maritimès èt la mission n° 013277-21 tèrminè è èn fè vrièr 2021 confiè è au CGEDD 
sur la dè carbonation dans lè transport aè rièn èt maritimè ; 

 diffè rènts travaux mènè s par la DGITM sur l’è lèctrification dès bords a  quai (è tudè AJBD- 
Fimatèch – Fioux d’aou t 2018) ; 

 discussions rè sultant dè l’è laboration dès plans dè rèlancè pour lès ports maritimès ;  

 nè gociations èntrèprisès avèc la Commission èuropè ènnè qui a abouti a  unè dè cision du 
Consèil èn sèptèmbrè 20201  pour unè rè duction dè la taxè intè rièurè sur la consommation 
finalè d'è lèctricitè  (TICFE) dè 22,5€ a  0.5€ du MWh du 1èr janvièr 2021 au 31 dè cèmbrè 2026 
pour lès navirès èt batèaux suscèptiblès d’utilisèr lès bornès è lèctriquès a  quai ; 

 travaux mènè s par lès grands ports maritimès lors dè l’è laboration dès Projèts stratè giquès 
pour lès 5 annè ès a  vènir, comportant tous dès axès consacrè s a  la transition è cologiquè èt 
è nèrgè tiquè, avèc dès dè clinaisons diffè rèntès èntrè ports mè tropolitains èt ports ultramarins ; 

 la stratè giè nationalè bas carbonè (SNBC) qui prè voit a  l’horizon 2050 unè nèutralitè  carbonè 
du transport maritimè èt fluvial domèstiquè ; 

 la Stratè giè nationalè portuairè prè sèntè è au Comitè  intèrministè rièl dè la mèr (CIMèr) du 22 
janvièr 2021. 

Par lèttrè dè commandè du Ministè rè dè lè guè  chargè  dès Transports, du Ministè rè dè l’E conomiè, dès 
Financès èt dè la Rèlancè èt du Ministè rè dè la Mèr èn datè du 28 janvièr 2021, unè mission a è tè  confiè è 
au Consèil gè nè ral dè l’Environnèmènt èt du Dè vèloppèmènt durablè, ainsi qu’au Consèil gè nè ral dè 
l’è conomiè visant a  è tudièr lè modè lè è conomiquè dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs dans lès 
ports.  

Cèci couvrè plusièurs aspècts : 

 la production d’è nèrgiès rènouvèlablès : èn èffèt, s’appuyant sur lèur rè sèrvè fonciè rè, lès ports 
constituènt un tèrritoirè potèntièl pour la production d’è nèrgiè ; 

 la connèxion è lèctriquè a  quai dès navirès (CENAQ) ; 

 la fourniturè dè carburants altèrnatifs, tèls què GNL, hydrogè nè ou mè thanol, a  dèstination dès 
navirès ; 

 la fourniturè dè carburants altèrnatifs a  dèstination dè la mobilitè  tèrrèstrè, dès è quipèmènts 
industrièls dè manutèntion portuairè èt è vèntuèllèmènt dès industriès installè ès dans lès 
ports. 

Lès ministrès commanditairès vèulènt avoir un è clairagè sur lè dè vèloppèmènt dè cès è nèrgiès 
altèrnativès dans lès ports, èn vèillant aussi a  l’accèptabilitè  èt a  l’intè gration dès activitè s dè transport 
maritimè dans la villè ou lè tèrritoirè ou  ils sè situènt. Pour accompagnèr cè dè vèloppèmènt, divèrsès 
aidès ont d’orès èt dè ja  è tè  misès èn placè par l’ADEME èt prè vuès dans lè cadrè dè la loi d’orièntation 
                                                                 
1 https://èur-lèx.èuropa.èu/lègal-contènt/FR/TXT/?uri=CELEX%3A32020D1629 
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dès mobilitè s (LOM) dè dè cèmbrè 2019 ou èncorè par lès lois dè financès, notammènt a  l’occasion du 
plan dè rèlancè dont l’un dès axès portè sur la CENAQ.  

En particulièr, il èst souhaitè  què la mission rèchèrchè : 

 l’impact dès mèsurès financiè rès, fiscalès èt rè glèmèntairès misès èn placè, notammènt avèc la 
rè duction dè la TICFE ; 

 lès è volutions misès èn placè au nivèau èuropè èn pour lè dè vèloppèmènt èt la tarification dè 
l’è lèctricitè  a  quai ; 

 la rè alitè  dès garantiès d’originè dè biogaz livrè  dans lès ports. 

Nè anmoins, cèttè mission nè pèut pas nè pas tènir comptè dè : 

 la nouvèllè mission èn cours confiè è au CGEDD èt a  l’inspèction gè nè ralè dès financès (IGF) èn 
avril 2021 sur l’èxamèn dès lèvièrs dè politiquè publiquè mobilisablès pour facilitèr 
l’implantation dans lès zonès industrialo-portuairè d’èntrèprisès logistiquès èt industrièllès 
notammènt dans lè domainè dè la transition è cologiquè ; 

 la publication lè 14 juillèt 2021 du paquèt « Fit for 55 » par la Commission èuropè ènnè, dans 
la foulè è du rè glèmènt n°2021/1119 du 30 juin 2021, « è tablissant lè cadrè rèquis pour 
parvènir a  la nèutralitè  climatiquè » avèc un objèctif dè nèutralitè  èn 2050 èt dè rè duction dès 
è missions nèttès dè gaz a  èffèt dè sèrrè d’au moins 55 % èn 2030 par rapport aux nivèaux dè 
1990. 

Cèttè initiativè pèut, si èllè èst adoptè è sans modifications significativès, changèr profondè mènt lès 
donnè ès du problè mè dè la CENAQ sachant qu’a  l’hèurè actuèllè, quèlquès obligations rèposènt sur lès 
ports, pèu sur lès navirès, èt, a  cè jour, aucunè sur lès navirès pour lè branchèmènt dans lès ports. 

Enfin au règard dè l’incèrtitudè qui pè sè èncorè trè s largèmènt sur lès carburants altèrnatifs a  
dè vèloppèr èn dèhors dè la CENAQ èt du GNL, lè prè sènt rapport nè proposè ni dè modè lè d’analysè 
socio-è conomiquè dè l’intè rè t d’implantation dès filiè rès dè cès carburants ni dè mè thodologiè dè 
tarification associè è. 
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Afin d’apprè cièr corrèctèmènt lès ènjèux dè distribution dè carburants altèrnatifs dans lès ports, il 
conviènt d’èn prè cisèr lès objèctifs, principalèmènt ènvironnèmèntaux èt è conomiquès. 

 

Lè transport maritimè utilisè historiquèmènt du carburant d’originè fossilè, èn particulièr lè fioul lourd, 
èt la quèstion d’unè transition vèrs dès carburants altèrnatifs a è mèrgè  a  la favèur dans un prèmièr 
tèmps dè considè rations dè qualitè  dè l’air èt dè nuisancès, notammènt dans l’èncèintè dès ports, puis 
ènsuitè dè maî trisè dè nos è missions dè gaz a  èffèt dè sèrrè. 

L’accumulation progrèssivè èt historiquè d’objèctifs ènvironnèmèntaux diffè rènts (la rè duction dè la 
pollution dè l’air a  proximitè  dès zonès portuairès pour lès oxydès dè soufrè (SOx) puis lès oxydès 
d’azotè (NOx), la rè duction dès è missions dè SOx èt NOx dans cèrtainès zonès spè cifiquès dè navigation 
maritimè èt plus rè cèmmènt la rè duction d’è mission dè gaz a  èffèts dè sèrrè2 ) èst un è lè mènt dè 
contèxtè important. Ellè pèrmèt èn èffèt d’apprè cièr lè paysagè actuèl rèlativèmènt è clatè  dès solutions 
tèchniquès dè vèloppè ès par lè sèctèur maritimè qui nè rè pondènt souvènt qu’a  unè partiè dès objèctifs 
mèntionnè s. Ainsi lè gasoil lè gèr èt lès nèttoyèurs dè fumè ès 3  traitènt la quèstion dès SOx sur 
l’ènsèmblè du trajèt d’un navirè, lès pots catalytiquès cèllè dès NOx, l’è lèctrification bord a  quai cèllè dè 
la pollution dè l’air, du bruit èt dès vibrations èn zonè portuairè, lè GNL cèllè dès SOx èt dès NOx, ètc. 

Pour cè qui concèrnè plus particuliè rèmènt lès gaz a  èffèt dè sèrrè, bièn què la transition è cologiquè 
concèrnè tous lès sèctèurs dè l’è conomiè, lès transports maritimès èt aè rièns intèrnationaux, è tant 
traitè s a  l’Organisation maritimè intèrnationalè (OMI) èt a  l’Organisation dè l’aviation civilè 
intèrnationalè (OACI), ont longtèmps è tè  pèu prè sènts dans lès politiquès climatiquès nationalès ou 
èuropè ènnès. Nè anmoins lès rè cèntès propositions dè la commission èuropè ènnè tracènt lès contours 
dè cè qui pourrait concèrnèr cès sèctèurs èn lès rattachant progrèssivèmènt au systè mè d’è changè dè 
quotas d’è mission èuropè èn (Emission trading scheme ETS) èt èn è tablissant un mè canismè aux 
frontiè rès dè l’Union èuropè ènnè (UE) pour rè tablir l’è quilibrè avèc lès zonès du mondè ayant dès 
obligations diffè rèntès. 

Globalèmènt, cès èxigèncès ènvironnèmèntalès sont lè rèflèt dès attèntès sociè talès qui sè manifèstènt 
aussi via dès èngagèmènts volontairès dès industrièls, dès autoritè s ou dès tèrritoirès. Ainsi, cèrtainès 
grandès ènsèignès pour satisfairè lèurs èngagèmènts ènvironnèmèntaux vont avoir dès èxigèncès sur 
lèurs chaî nès d’approvisionnèmènt. On a vu dès èngagèmènts dè nèutralitè  carbonè d’èntrèprisès 
commè IKEA ou Amazon. Chronopost garantit sès livraisons « nèutrès èn carbonè ».  

 

 

                                                                 
2 En 2018, lè sèctèur maritimè rèprè sèntait 3,7 % dès è missions dè CO2 dè l’Union èuropè ènnè (UE). En 2019, lè sèctèur 
a è mis 145Mt dè CO2 pour l’UE. 

3  Lès nèttoyèurs dè fumè ès, scrubbers èn anglais, cèrtains a  bouclè ouvèrtè rèjètant dans l’èau dè mèr l’èau grisè èt 
d’autrès a  bouclè fèrmè è ou  l’èau grisè èst stockè è èt traitè è a  tèrrè. En 2020, il y aurait 4341 navirès avèc scrubber 
(D’aprè s l’International Council on Clean Transportation). 78 % dès èaux dès navirès rèjètè ès èn mèr proviènnènt dès 
systè mès a  bouclè ouvèrtè, què lè Parlèmènt èuropè èn vèut intèrdirè progrèssivèmènt, sans doutè a  horizon 2025. 
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Quand lès objèctifs ènvironnèmèntaux viènnènt s’imposèr par nè cèssitè , dès objèctifs, d’ordrè plus 
è conomiquè, viènnènt complè tèr lè tablèau dè maniè rè opportunistè : valorisation du foncièr du port, 
synèrgiès èntrè activitè s portuairès, compè titivitè  èt attractivitè  dès ports avèc proposition dè sèrvicès 
associè s commè la rè paration/maintènancè. Cès ènjèux sèront dè taillè s au fur èt a  mèsurè dès sujèts 
abordè s dans lè rapport.  

En cè qui concèrnè lès sujèts dè compè titivitè , èn lièn notammènt avèc la capacitè  dès ports a  fournir 
cèrtains sèrvicès avant d’autrès, il rèssort globalèmènt dès èntrètièns mènè s par la mission un bèsoin 
dè rènforcèr la vèillè concèrnant lès actions mènè ès par lès autrès ports èuropè èns èn matiè rè dè 
fourniturès dè carburants altèrnatifs ainsi qu’un bèsoin dè pouvoir davantagè objèctivèr lès risquès dè 
rèport dè trafic èntrè ports sur la basè d’outils dè modè lisation. Lè caractè rè intrinsè quèmènt 
intèrnational du transport maritimè rènd lès quèstions dè concurrèncè èntrè ports vitalès pour cès 
dèrnièrs èt chacunè dès dè cisions dè nos voisins èuropè èns pèut avoir dès consè quèncès dirèctès sur 
nos activitè s. On pèut mèntionnèr pour èxèmplè la quèstion dès garantiès d’originè dè biomè thanè qui 
sèra dè taillè è plus loin dans lè rapport.  

Dans lè contèxtè du Brèxit, l’Europè doit è galèmènt rèstèr vigilantè vis-a -vis dès actions què pourrait 
mènèr lè Royaumè-Uni pour attirèr lè trafic maritimè dans sès ports èn particulièr quand la 
Commission èuropè ènnè ènvisagè dè rènforcèr sès rè glès èn matiè rè dè rè duction dès è missions dès 
gaz a  èffèt dè sèrrè du transport maritimè. Bièn què lè Royaumè-Uni affichè pour ambition dè rènforcèr 
la libè ralisation du sèctèur èn tirant avantagè dè la sortiè dè l’Union èuropè ènnè, la stratè giè dè long 
tèrmè pour lè sèctèur maritimè anglais, publiè è èn 20194, fait è tat d’unè volontè  fortè d’è trè motèur èn 
matiè rè dè prisè èn comptè dès ènjèux ènvironnèmèntaux dans lè sèctèur. 

Enfin il conviènt è galèmènt dè soulignèr què la transition è nèrgè tiquè impactè è galèmènt fortèmènt lè 
modè lè d’affairès dès ports avèc la rè duction d’importation dè combustiblès fossilès a  tèrmè, qui pèut 
rèprè sèntèr plus dè la moitiè  du trafic actuèl dès ports. Ainsi par èxèmplè, èn 2018, l’activitè  liè è aux 
charbon, gaz naturèl, pè trolè èt produits raffinè s a rèprè sèntè , pour lè grand port maritimè dè Nantès 
Saint-Nazairè, 22,8 Mt sur 32,5 Mt au total, soit ènviron 70 % du trafic dè marchandisès (èn massè) du 
port. 

 

 

La convèntion cadrè dès Nations-Uniès sur lès changèmènts climatiquès5 adoptè è au sommèt dè Rio 
èn 1992 èt èn viguèur dèpuis 1994 pèrmèt dè rè partir lès è missions dè gaz a  èffèt dè sèrrè (GES) èntrè 
lès è tats, lès è missions dè l’aviation èt du transport maritimè intèrnational èn è tant èxcluès, car 
difficilès a  affèctèr, èt rènvoyè ès a  l’OACI èt l’OMI. 

L’OMI a adoptè  èn avril 2018 unè stratè giè pour la rè duction dès è missions dè GES dès navirès6. Ellè 
prè voit la baissè dè l’intènsitè  è nèrgè tiquè dès navirès, a  travèrs la misè èn placè dè l’ « energy efficiency 
design index » (EEDI) pour lès nouvèaux navirès, la baissè par rapport a  2008 dè l’intènsitè  du transport 

                                                                 
4 Maritimè 2050, Navigating thè Futurè  

https://assèts.publishing.sèrvicè.gov.uk/govèrnmènt/uploads/systèm/uploads/attachmènt_data/filè/877610/mariti
mè-2050-èxèc-summary-documènt.pdf 

5  https://unfccc.int/filès/coopèration_and_support/coopèration_with_intèrnational_organizations/application/pdf/c
onvfr.pdf 

6 https://www.imo.org/èn/MèdiaCèntrè/PrèssBrièfings/Pagès/06GHGinitialstratègy.aspx 
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maritimè intèrnational dè 40 % èn 2030 èt dè 70 % èn 2050. L’OMI considè rè què, sans action 
complè mèntairè, avèc l’augmèntation projètè è du trafic maritimè, lès è missions du transport maritimè 
intèrnational pourraiènt augmèntèr fortèmènt d’ici 2050. Son objèctif affichè  èst dè lès rè duirè dè 50 % 
èn 2050, comparè  a  2008.  

Concèrnant lès pollutions dè l’air, l’OMI a mis èn placè dès zonès dè contro lè dès è missions 
atmosphè riquès (Emission Control Area ou ECA èn anglais), SECA pour lè souffrè èt NECA pour lès 
oxydès d’azotè avèc dès obligations rènforcè ès. Dès zonès SECA èt NECA ont è tè  misès èn placè pour la 
mèr Baltiquè èt pour la mèr du Nord (incluant la Manchè au sèns dè l’annèxè V dè la Convèntion 
intèrnationalè pour la prè vèntion dè la pollution par lès navirès (MARPOL)). La Francè poussè a  la 
crè ation dè zonès SECA èt NECA èn Mè ditèrranè è. Pour la zonè SECA, èllè visè lè dè po t du dossièr, 
accompagnè  dès nombrèusès è tudès d'impact nè cèssairès, a  l'OMI èn 2022, pour unè èntrè è èn viguèur 
èn 2024 comptè tènu dès dè lais minimum d'accèptation tacitè a  dès amèndèmènts a  la convèntion 
MARPOL. Ellè participè a  l'è laboration d'è tudès complè mèntairès – qu’èllè cofinancè dans lè cadrè d'un 
programmè dè coopè ration èuropè èn spè cifiquè (LIFE4ECAMED). 

 

Dans lè cadrè du Green deal proposè  par la Commission èuropè ènnè, l’Union èuropè ènnè a dè cidè  èn 
avril 2021 dè sè fixèr un objèctif dè rè duction dès è missions dè GES dè 55 %, par rapport au nivèau dè 
1990, d’ici a  2030, èt la nèutralitè  carbonè èn 2050. 

Lè 14 juillèt 2021, la Commission a approuvè  unè proposition dè paquèt lè gislatif « Fit for 55 » visant 
a  sè donnèr lès moyèns pour attèindrè cès objèctifs.  

Cè paquèt comprènd plusièurs projèts dè tèxtè qui touchènt spè cifiquèmènt au transport maritimè : 

 inclusion du transport maritimè dans l’ETS intraèuropè èn ; 

 rè vision dè la dirèctivè sur la taxation dè l’è nèrgiè ; 

 rè glèmènt sur lè dè ploièmènt d’infrastructurès pour lès carburants altèrnatifs (AFIR) 
rèmplaçant la dirèctivè sur lè dè ploièmènt d’infrastructurès pour lès carburants altèrnatifs 
(AFID) ; 

 rè glèmènt sur l’utilisation dè carburants rènouvèlablès èt a  bas carbonè dans lè transport 
maritimè (Fuel EU Maritime). 

Cès propositions s’appuiènt sur lè rè glèmènt 2015/757 concèrnant la survèillancè, la dè claration èt la 
vè rification (Measurement Reporting and Verification, MRV èn anglais) dès è missions dè dioxydè dè 
carbonè du sèctèur du transport maritimè èn rèprènant lè champ d’application, i.è. lès navirès d’unè 
jaugè brutè supè rièurè a  5000 UMS7 èt lès è missions dè CO2 produitès èntrè ports d’èscalès dè l’UE èt 
dèrnièr ou prochain port d’èscalè hors UE. 

Ellès rè pondènt aux problè mès rèncontrè s par lè cadrè lè gislatif actuèl pour la connèxion è lèctriquè a  
quai dès navirès (CENAQ), a  savoir dès obligations d’è quipèmènt dès navirès faiblès (l’articlè 4§5. 
prè voit unè installation « au plus tard le 31 décembre 2025 », mais « à moins qu'il n'y ait pas de demande 
et que les coûts soient disproportionnés par rapport aux avantages, y compris les avantages pour 
l'environnement ») èt aussi lè fait què lès armatèurs nè s’è quipènt pas tant qu’il n’y a pas 
d’infrastructurè èt què lès infrastructurès nè sont pas è conomiquès si lès armatèurs nè sè raccordènt 
pas. 

Ainsi lè projèt dè rè glèmènt AFIR visè a  crè èr unè obligation d’è quipèmènt dès ports du rè sèau 
transèuropè èn dè transport (RTE-T) èn CENAQ (articlès 9), lès î lès non raccordè ès dirèctèmènt au 
rè sèau è lèctriquè, donc notammènt lès î lès d’outrè-mèr, è tant èxcluès dè cèttè obligation (articlè 9§3), 

                                                                 
7 Universal Measurement System conformè mènt a  la Convèntion intèrnationalè dè 1969 sur lè jaugèagè dès navirès. 
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èt soutagè au GNL (articlè 11) avèc dès objèctifs dè planification (articlè 13) èt dè gouvèrnancè (articlès 
14 a  16).  

Lès E tats mèmbrès dèvront avoir pris toutès lès mèsurès nè cèssairès èn 1èr janvièr 2030 pour offrir la 
CENAQ èn 2035 a  90 % dè la dèmandè dès portè-contènèurs lorsquè lès ports èn rèçoivènt plus dè 
50 fois par an, dès fèrrys lorsqu’ils èn rèçoivènt plus dè 40 èscalès par an èt dès navirès passagèrs 
lorsqu’ils èn rèçoivènt plus dè 25 èscalès par an. Sèulès sèraiènt prisès èn comptè lès èscalès dè plus 
dè dèux hèurès. 

L’è tudè d’impact jointè a  la proposition lè gislativè FuèlEU Maritimè indiquè (pagè 135) què lès bèsoins 
d’invèstissèmènt sont èstimè s a  262MW pour lès portè-contènèurs, avèc un cou t èstimè  dè 1 M€/MW, 
2084 MW pour lès fèrrys (Ro-pax), avèc un cou t èstimè  dè 1,2 €/MW èt 3297 MW pour lès batèaux dè 
croisiè rè, avèc un cou t èstimè  dè 1,5 €/MW alors què la puissancè installè è dèpuis 2000 n’èst què dè 
90 MW. Lès bèsoins d’invèstissèmènt èn Europè, èt donc vraisèmblablèmènt èn Francè sèront donc trè s 
importants, 7,7 Md€ pour l’Europè, dont 4945,5 M€ pour lès batèaux dè croisiè rè, 262 M€ pour lès 
portè-contènèurs èt 2457 M€ pour lès Ro-pax, èt, si on prènd un ratio dè 6, corrèspondant a  la part du 
produit intè rièur brut (PIB) dè la Francè dans cèlui dè l’Union Europè ènnè, pour la Francè on obtiènt 
549 M€ pour lès batèaux dè croisiè rè, cè qui èst vraisèmblablèmènt trè s au-dèssus dè la rè alitè , 43M€ 
pour lès portè-contènèurs èt 409 M€ pour lès Ro-pax. Unè fourchèttè dè 200 a  500 M€ sèrait donc 
raisonnablè. 

Pour lè GNL, l’obligation èst d’avoir dès points dè soutagè sur lè « Core network » 8  d’ici lè 
1èr janvièr 2025. 

Lè projèt dè rè glèmènt Fuel EU Maritime dè finit unè trajèctoirè pour la rè duction dè l’intènsitè  èn GES 
dè l’è nèrgiè utilisè è a  bord dès navirès (articlè 4.2.), avèc -13 % èn 2035 èt -75 % èn 2050 par rapport 
a  unè valèur dè rè fè rèncè non èncorè dè finiè mais corrèspondant aux rè sultats du MRV pour 2020 èt 
prè voit (articlè 5) unè obligation dè CENAQ au 1èr janvièr 2030 pour lès portè-contènèurs èt lès navirès 
passagèrs, pour lès èscalès dè plus dè dèux hèurès. 

Il èst prè vu la possibilitè  pour un port dè donnèr un cèrtificat quand la CENAQ n’èst pas disponiblè ou 
incompatiblè, cèttè possibilitè  nè pouvant è trè accordè è plus dè 5 fois pour un navirè donnè  a  partir 
du 1èr janvièr 2035. Un dispositif dè suivi èst prè vu, chaquè compagniè dèvant fournir pour lè 31 aou t 
2024 un plan qui comportèra èntrè autrès lès è quipèmènts èn CENAQ prè sènts sur lès navirès 
(articlè 7§3 (c) èt (d)). Dès altèrnativès zè ro-è mission sont listè ès a  l’annèxè III (pilè a  combustiblè, 
stockagè d’è lèctricitè  a  bord, è olièn èt solairè). 

En cas dè non-rèspèct, l’armatèur paièra unè amèndè dè 250 € par MWh calculè  commè lè produit dè 
la puissancè dès groupès auxiliairès par la durè è a  quai (articlè 20§2.). 

Cès dispositions, si èllès sont approuvè ès par lè Parlèmènt èt lè Consèil, donnèront unè obligation 
d’è quipèmènt dès navirès èt dès ports qui changèront profondè mènt l’è conomiè dè la CENAQ. Ellès 
è largiront aussi fortèmènt lès bèsoins d’è quipèmènt dès ports. Il èst donc important d’è valuèr quèl 
sèrait lèur impact. 

Pour cela, il conviendrait que la DGITM évalue rapidement les besoins en équipement des ports 
français en CENAQ induits par les projets de règlements européens Fuel EU Maritime et AFIR, 
sans oublier les ports décentralisés, en ayant une base de données solide au regard des 
différents seuils préconisés par le projet européen (histogramme avec taux de fréquentation 
des différents quais pour les porte-conteneurs, nombre d’escales des ferries et durée, nombre 
d’escales des navires de croisière, le tout sur une période de trois ans hors crise sanitaire). 

                                                                 
8  https://èc.èuropa.èu/transport/infrastructurè/tèntèc/tèntèc-portal/sitè/maps_upload/tènt_modès/EU_A0Land-
scapè2019_frèight.png 
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Il èst a  notèr qu’HAROPA a signè  lè 18 juin 2021 un protocolè d’accord avèc lès ports d’Anvèrs, Brè mè, 
Hambourg èt Rottèrdam sur l’installation dè CENAQ pour lès portè-contènèurs9. 

Lè projèt dè rè vision dè la dirèctivè sur la taxation dè l’è nèrgiè prè voit a  son articlè 15§5 què lès E tats 
mèmbrès pèuvènt appliquèr unè èxèmption totalè ou partièllè a  l’è lèctricitè  fourniè aux navirès a  quai 
dans lès ports, cè qui assurèrait la pè rènnitè  dè la dè rogation pour la rè duction dè TICFE èn placè 
dèpuis lè 1èr janvièr 2021 (cf. 2.3.2.1). Cèttè rè vision dèvra è trè adoptè è a  l’unanimitè , cè qui prè sèntè 
unè difficultè  spè cifiquè. 

 

La Francè a dè fini èn mars 2020 sa Stratè giè nationalè bas carbonè (SNBC)10. Ellè portè sur lè pè rimè trè 
dès è missions nationalès, èllè n’inclut donc pas lè transport maritimè intèrnational.  

Lè 29 janvièr 2021, lè Comitè  intèrministè rièl dè la mèr a approuvè  la Stratè giè nationalè portuairè 
(SNP) 11 . Cèllè-ci rè affirmè lè ro lè dès ports commè actèurs dè la transition è cologiquè « en 
développant notamment des solutions d’avitaillement en carburants alternatifs aux navires et 
bateaux, des modèles d’économie circulaire et d’écologie industrielle, des projets de transition 
énergétique des zones industrialo-portuaires ou encore l’acheminement des marchandises par les 
voies ferroviaires et fluviales ». Ellè prè voit aussi què lès ports « se positionne(nt) sur les filières 
d’avenir en attirant de nouvelles activités qui constitueront des relais de croissance aux filières 
traditionnelles telles que les énergies renouvelables, l’écologie industrielle, le stockage et la 
fourniture de carburants alternatifs […] » « dans la perspective d’une économie décarbonée des 
transports à l’horizon 2050, alors que près de 50 % des trafics totaux des grands ports maritimes 
sont encore constitués d’hydrocarbures et de charbon ». 

« Chaque autorité portuaire [doit définir] une trajectoire de transition écologique permett(ant) 
de participer à l’atteinte de l’objectif de neutralité carbone des transports à l’horizon 2050. Cette 
trajectoire comprendra notamment la fourniture d’offres d’avitaillement en carburants 
alternatifs pour les navires, de services de branchement électrique des navires à quai et de 
solutions de production d’hydrogène pour les besoins de l’écosystème industriel portuaire et des 
petits navires et bateaux ». 

La rè gion Provèncè-Alpès-Co tè-d’Azur (PACA) a annoncè  lè 3 sèptèmbrè 2019 un plan pour dès èscalès 
« zè ro fumè è » dans lès ports dè Marsèillè, Nicè èt Toulon avèc un budgèt dè 30 M€ dont 20 pour 
Marsèillè, d’ici 2023. Il combinè dèux anglès d’approchè : incitèr lès armatèurs a  avoir dès navirès 
moins polluants èt offrir dans lès ports dès è nèrgiès altèrnativès, CENAQ èt/ou è nèrgiè proprè. L’E tat 
vèut accompagnèr la mèsurè par l’è tablissèmènt d’unè zonè a  è mission contro lè è èn Mè ditèrranè è. 

Lè plan dè rèlancè comprènd un volèt dè 200 M€ sur lè « Vèrdissèmènt dès ports » portant sur : 

 lè dè vèloppèmènt d’infrastructurès portuairès ; 

 lè dè vèloppèmènt d’è quipèmènts èn favèur dè la transition è nèrgè tiquè ; 

 lès amè nagèmènts d’infrastructurès fluvialès ou fèrroviairès pour facilitèr lè rèport modal ; 

 la construction d’èntrèpo ts dè stockagè a  hautè qualitè  ènvironnèmèntalè ; 

 l’è lèctrification dès quais ; 

 la crè ation dè points d’avitaillèmènt dè Gaz Naturèl Liquè fiè  (GNL) èt d’hydrogè nè ; 

 la contribution au rènouvèllèmènt dè la flottè dè balisagè dè l’E tat, avèc un impact substantièl 

                                                                 
9  https://www.portofrottèrdam.com/èn/nèws-and-prèss-rèlèasès/sèaports-join-forcès-to-cut-èmissions-from-
bèrthèd-vèssèls 

10 https://www.ècologiè.gouv.fr/sitès/dèfault/filès/2020-03-25_MTES_SNBC2.pdf 

11 https://www.ècologiè.gouv.fr/sitès/dèfault/filès/21002_stratègiè-nationalè-portuairè.pdf 
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sur lè vèrdissèmènt èt la misè èn valèur dè la filiè rè françaisè dè construction navalè. 

 

Lè transport maritimè a  partir ou vèrs l’UE nè pourra pas è trè rè solu avèc dès carburants commè 
l’hydrogè nè ou l’è lèctricitè . Dè nombrèux rapports ont è tè  produits sur cè sujèt mais aucun nè 
prè conisè dè solutions pourtant il èst nè cèssairè dè sè prè parèr a  l’è chè ancè dè nèutralitè  carbonè. 

Lè prèmièr opè ratèur français, qui èst un lèadèr mondial CGA-CGM, a fait lè choix du mè thanè pour 
alimèntèr sès navirès a  court èt a commandè  la construction d’unè flottè importantè dè navirès 
fonctionnant au GNL. (50 navirès èn 2024 sur unè flottè d’ènviron 200 navirès èn propriè tè  èt unè flottè 
totalè dè 560), Cès navirès sont dual fuel èt pourront fonctionnèr au è-mè thanè ou au biomè thanè, 
èncorè faudra-t-il disposèr dès quantitè s nè cèssairès a  lèur approvisionnèmènt. Ils ont unè durè è dè 
viè autour dè 25 a  30 ans : cèla vèut dirè qu’ils pourront lès rèmplacèr progrèssivèmènt mais dèvront 
avoir d’autrès solutions pour rèntabilisèr lèurs invèstissèmènts èn cours. 

L’unè dès solutions èst d’approfondir la pistè dès carburants dè synthè sè compatiblès avèc lès motèurs 
GNL. 

D’autrès transportèurs commè Maèrsk ont fait d’autrès choix (lè mè thanol) ou mè mè l’ammoniac. 

Recommandation 1.  DGEC, DGITM et DGE ; Clarifier la vision française de l’après GNL pour 
permettre aux opérateurs de se préparer en cherchant à conserver le leadership français. 
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Au-dèla  dès aspècts dirèctèmènt è conomiquès, la CENAQ visè a  rè duirè lès nuisancès localès, pollution 
dè l’air, notammènt dans lè cadrè dès plans dè protèction dè l’atmosphè rè (PPA)12, bruit èt vibrations. 
Mè mè si cès nuisancès sont gè nè rè ès par lès navirès èt non lè port lui-mè mè, lè port a unè 
rèsponsabilitè . L’analysè è conomiquè doit donc prèndrè èn comptè aussi lès èxtèrnalitè s.  
Lè ministè rè nè publiè pas dè valèurs tutè lairès pour lès diffè rènts polluants atmosphè riquès mais dès 
fourchèttès sont donnè ès dans lè documènt publiè  èn 2014 par l’Agèncè èuropè ènnè dè 
l’ènvironnèmènt (AEE) « Costs of air pollution from European industrial facilities 2008–2012 » pagès 59 
a  61, pour la Francè èn èuros valèur 2005 : pour NH3 6 258 a  18 149 €/t, pour lès NOx 5 463 a  
13 951 €/t, pour lès PM2,5 33 751 a  96 917 €/t, pour lès PM10 21 917 a  62 933 €/t, pour lès NMVOC 
(non-methane volatile organic compounds) 1 616 a  4 087 €/t, pour lès SO2 15 875 a  45 909 €/t. Pour 
lè CO2 lè rapport Quinèt rèmis au gouvèrnèmènt èn fè vrièr 2019 proposait unè valèur tutè lairè du CO2 
dè 250 € èn 2030 èt dè 775 € èn 2050. 

Lès è missions dès navirès liè ès a  l’usagè du fioul maritimè sont dè 0,43 kgSOx/MWh, 13 kgNOx/MWh, 
6,3 kgPM2,5/tfioul èt 0,810 tCO2è/MWh. 

En prènant lès valèurs minimalès, lès cou ts èxtèrnès liè s aux polluants atmosphè riquès sèraiènt donc 
dè 126 €/MWh èt cèux du CO2, èn prènant lè cou t approximatif du CO2 dans lè systè mè èuropè èn 
d’è changè dè quotas d’è mission, i.è. 50 €/tCO2, dè 40 €/MWh. 

A  Hambourg, lès navirès rèprè sèntènt 39 % dès è missions dè NOx, dont 68 % provènant dès portè-
contènèurs.  

Dans lès Bouchès-du -Rho nè, lè maritimè rèprè sèntè, èn 201713, 26 % dès è missions dè NOx (ènviron 
12 kt), 9 % dès è missions dè PM10 (ènviron 0,7 kt), 12 % dès è missions dè PM2,5 (ènviron 0,65 kt) : 
ainsi lès cou ts èxtèrnès dès sèuls NOx è mis par lè maritimè sèraiènt d’ènviron 65 M€/an èn prènant la 
valèur bassè dè la fourchèttè proposè è par l’AEE. 

                                                                 
12 Lè PPA èst un outil dè planification qui visè a  rèconquè rir èt a  prè sèrvèr la qualitè  dè l’air sur lè tèrritoirè. Il èst 
obligatoirè pour cèrtains tèrritoirès dont lès agglomè rations dè plus dè 250 000 habitants. Il s’imposè aux plans dè 
mobilitè  èt aux plans climat-air-è nèrgiè tèrritoriaux. (Cf. articlès L.224-4 a  7 èt R .222-13 a  36 du codè dè 
l’ènvironnèmènt. 

13 Sourcè ATMO Sud Evaluation du PPA dès Bouchès du Rho nè fè vrièr 2021. 
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Sourcè : Etudè DNV-GL “Hamburg Port Authority Evaluation of options for reduction of in-port emissions 
of container ships”14 

 

Sourcè : ABB15 

 

Pour bièn apprè hèndèr lè modè lè è conomiquè dè la connèxion è lèctriquè dès navirès a  quai, il conviènt 
dè l’analysèr dès dèux points dè vuè dè l’armatèur èt du port. 

La misè èn placè dè CENAQ supposè unè action coordonnè è dè l’armatèur èt du port, cè qui n’èst dè 
fait possiblè què pour lès navirès èffèctuant dès sèrvicès rè gulièrs, navirès dè croisiè rè, ferrys, 

                                                                 
14 Shore system : è quipèmènts a  tèrrè ; ship system : è quipèmènts èmbarquè s ; main incoming substation : sous-station 
d’approvisionnèmènt principalè ; power cables : ca blès è lèctriquès ; shoreside substation : sous-station a  quai ; berth 
terminal : è quipèmènts dè raccordèmènt a  quai ; onboard installation : è quipèmènts a  bord dès navirès 

15 Cruise : navirè dè croisiè rè ; Max (typical) power : puissancè maximum typè ; Plugs (cables) per connection : prisès 
(ca blès) par connèxion; transformer : transformatèur ; onboard : a  bord ; onshore : a  tèrrè ; layout : disposition ; load 
profile : profil dè chargè  
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portè-contènèurs, RoRo. Lè projèt dè dirèctivè Fuel EU maritime sè limitè d’aillèurs a  cès catè goriès. 

Lès navirès ont dès bèsoins d’è nèrgiè è lèctriquè pour lèur fonctionnèmènt, mè mè a  quai. Cès bèsoins 
sont trè s variablès sèlon lè typè dè navirè (cf. schè ma ci-dèssus).  

  

L’armatèur a plusièurs options pour produirè l’è lèctricitè  nè cèssairè au navirè. 

  

 Cou t du carburant : lès groupès auxiliairès utilisènt dès carburants a  faiblè taux dè soufrè ou 
du dièsèl maritimè, avèc un cou t qui dè pènd dès cours du pè trolè mais qui èst autour dè 
500 €/t16. 

 Rèndèmènt groupès auxiliairès : lè rèndèmènt dès groupès auxiliairès èst d’ènviron 
0,23 t/MWh, ou 4 kWh/kg. 

 Maintènancè : lès cou ts dè maintènancè variènt au cours dè la viè du navirè mais rèstènt faiblès, 
dè l’ordrè dè 10 €/MWh. 

 Cou t dè possèssion : lès motèurs auxiliairès sont intè grè s dans lè cou t dè construction èt nè 
font pas l’objèt dè rèmplacèmènt pèndant la durè è dè viè. Ils nè sont donc pas pris èn comptè. 

 Modulations ènvironnèmèntalès dès droits dè port :  

Lès ports français nè mèttènt pas èn placè dè modulation ènvironnèmèntalè dès droits dè port 
dirèctèmènt liè è aux è missions dè polluants. Unè tèllè modulation rèflè tant, mè mè dè maniè rè 
partièllè lès cou ts èxtèrnès, sèrait suscèptiblè dè modifièr profondè mènt lès è quilibrès 
è conomiquès pour l’armatèur. Lè codè dès transports prè voit la possibilitè  dè tèllès modulations 
(èn + ou èn -) pour lès rèdèvancès aè roportuairès (articlè L6325-1 èt articlè R224-2-2) mais pas 
pour lès droits dè port. 

Cèrtains mèttènt cèpèndant èn placè dès incitations. Ainsi La Mè ridionalè a  Marsèillè bè nè ficiè 
d’un « bonus è cologiquè » dè 216 k€/an. 

 Cou t dè traitèmènt dès èffluènts dès nèttoyèurs dè fumè ès : lès nèttoyèurs dè fumè ès a  bouclè 
fèrmè è produisènt dès èffluènts qui ont un cou t dè traitèmènt. Cè cou t, trè s variablè n’èst pas 
pris èn comptè. 

Lè cou t dè production dè l’è lèctricitè  par lès groupès auxiliairès rèviènt donc a  dè l’ordrè dè 
125 €/MWh, mais trè s liè  aux cours du pè trolè, dont la volatilitè  introduit unè difficultè  dans 
l’è laboration dès plans d’affairès.  

  

La Californiè a instaurè  èn 2006, avèc unè rè vision rè cèntè, unè politiquè visant a  rè duirè la pollution 
dè l’air liè è au trafic maritimè, qui conduit a  unè obligation dè CENAQ pour lès portè-contènèurs, lès 
navirès passagèrs èt lès navirès rè frigè rè s, quèl què soit lè pavillon. 

La Chinè a mis èn placè au 1èr janvièr 2020 unè obligation d’è quipèmènt dès navirès nèufs sous pavillon 

                                                                 
16  Voir par èxèmplè pour lès cours actuèls èn dollars amè ricains https://shipandbunkèr.com/pricès. L’è tudè AJBD- 
Fimatèch – Fioux d’aou t 2018 pagè 252 prènd un cou t dè 580 $/t avèc un taux dè changè dè 0,86 €/$. 
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chinois, portè-contènèurs, fèrrys, navirès passagèrs dè plus dè 3 000 t, vraquièrs dè plus dè 50 000 t. 

Conjuguè è avèc lès politiquès misès èn placè dans d’autrès rè gions du mondè, la quasi-obligation dè 
CENAQ du projèt dè rè glèmènt Fuel EU Maritime pour lès portè-contènèurs, fèrrys èt navirès passagèrs 
rè duira lè frèin è conomiquè actuèl a  l’è quipèmènt dès navirès. 

 Cou t d’è quipèmènt du navirè : 

Lè cou t dè pènd dès dispositions dè ja  prisès pour pèrmèttrè la CENAQ.  

Par èxèmplè, sèlon l’è tudè rè alisè è pour lè port dè Hambourg par DNV, pour un portè-contènèur, il pèut 
è trè prè t a  la connèxion, lè cou t èst alors nul, avoir toutès lès installations prè tès a  l’èxcèption du 
contènèur dè connèxion, lè cou t èst alors d’ènviron 350 k€, avoir assèz d’èspacè pour lès installations, 
cou t d’ènviron 650 k€ ou nè rièn avoir prè vu, cou t d’ènviron 700 k€.  

D’aprè s lès Chantièrs dè l’Atlantiquè, tous lès navirès dè croisiè rè rè cènts sont è quipè s. Lè port du 
Havrè prènd èn comptè un taux d’è quipèmènt qui augmèntè progrèssivèmènt jusqu’a  100 % a  l’horizon 
2030. 

 Durè è d’utilisation dès è quipèmènts 

Lès è quipèmènts dèvront è trè amortis sur la durè è dè viè rè siduèllè du navirè. 

 Taux d’utilisation : lè taux d’utilisation dè l’è quipèmènt dè pènd du nombrè dè ports è quipè s èt 
dè la durè è dès èscalès.  

Pour Hambourg, lès portè-contènèurs dè plus dè 10 kEVP consommènt 155 MWh par èscalè pour unè 
puissancè dè 3,5 MW, avèc dès èscalès dè 46,8 h (dont il faut dè duirè lès tèmps dè branchèmènt èt 
dè branchèmènt, ènviron 2 h) èt 3,2 èscalès par navirè par an, d’ou  unè è nèrgiè consommè è dè 
494 MWh/an sur lè port dè Hambourg èt 1 608 MWh/an sur lès ports du nord-ouèst dè l’Europè. Un 
navirè qui s’è quipèrait a  un cou t dè 700 k€ 17  aurait ainsi un cou t annuèl dè l’invèstissèmènt 
(amortissèmènt, frais financièrs, èxploitation èt maintènancè, calculè  commè un dixiè mè du cou t initial 
par an) d’ènviron 140 €/MWh si c’èst pour cè port sèul èt d’ènviron 44 €/MWh si c’èst pour tous lès 
ports du nord-ouèst ! 

Lès navirès dè La Mè ridionalè ont dès tèmps d’èscalè rèprè sèntant ènviron la moitiè  du tèmps, avèc 
unè puissancè dè 1,7 MW.  

 Cou t dè l’è lèctricitè  facturè è : 

A  titrè d’èxèmplè, lè GPMM, facturè l’è lèctricitè  hautè tènsion dans lès bassins Est avèc unè primè fixè 
d’abonnèmènt par mois indivisiblè dè 10,62 €/kVA èt a  la consommation d’è nèrgiè, 59,2 €/MWh tarif 
d’è tè  èt 92,4 €/MWh tarif d’hivèr. 

La structurè dè facturation n’èst pas nèutrè dans lès choix dè l’armatèur, si l’option dè production par 
lè navirè nè comportè pas dè cou t fixè. 

 

Diffè rèntès solutions sont ènvisagèablès : pilè a  combustiblè avèc stockagè d’hydrogè nè, battèriès, 
capturè du CO2., è mis par lè groupè du bord. En l’absèncè dè contraintè rè glèmèntairè suffisantè, 

                                                                 
17 Lors dès discussions èntrè lè GPMD èt CMA-CGM pour l’è quipèmènt èn CENAQ, CMA-CGM è voquait 800 k€ pour sès 
navirès. 
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aucunè n’a fait l’objèt dè dè vèloppèmènt. 

Pour donnèr un ordrè dè grandèur, la consommation dè 155 MWh d’unè èscalè a  Hambourg 
corrèspondrait pour unè solution battèriè, avèc 0,10 €/Wh18, a  un invèstissèmènt dè plus dè 15 M€. 

 

 

Investissement 

La part dès invèstissèmènts dans lè cou t dè la CENAQ dè pènd dès conditions localès, du typè dè navirè 
raccordè , dè la frè quèncè utilisè è (50Hz ou 60Hz, lè 60Hz nè cèssitant dès convèrtissèurs dè frè quèncè 
trè s cou tèux19) èt du taux d’utilisation dès è quipèmènts. Quèlquès èxèmplès pèrmèttènt d’illustrèr èt 
d’avoir dès ordrès dè grandèur. 

Lè cou t global a è tè  èstimè  pour dès quais a  portè-contènèur èn 60 Hz, a  Hambourg a  20 M€ 
(raccordèmènt au rè sèau 6 M€, gè niè civil 0,8 M€, systè mè 13 M€) pour un tèrminal dè trois navirès 
avèc unè puissancè dè 20 MW èt unè consommation dè 96 GWh (ratio dè 4800 h) èt au Havrè a  
700 €/MW. 

Lè cou t dè la CENAQ au GPMM pour La Mè ridionalè, trois ferrys èn 50 Hz a  2 MVA (ènviron 1,6 MW) a 
è tè  dè 1,5 M€, mais profitant du rè sèau è lèctriquè intèrnè du port, donc sans frais dè raccordèmènt èt 
dès potèncès prisès èn chargè par l’armatèur, lè cou t èst donc d’ènviron 0,4 M€/MW. 

Il convièndrait d’èxaminèr si dès gains d’è chèllè pourraiènt è trè obtènus avèc un è quipèmènt largè dès 
ports tèl què prè vu par lè projèt dè rè glèmènt. 

Sèlon lè port du Havrè, un ordrè dè grandèur dè 2500 h/an d’utilisation pour lès navirès dè croisiè rè 
sèmblè raisonnablè. Pour lès portè-contènèurs, cè taux d’utilisation dèvrait è trè plus important car 
l’activitè  èst plus rè guliè rè (cf. lè ratio dè Hambourg ci-dèssus).  

Pour lè port dè Marsèillè, dès prè sèntations prè voiènt 50 MWh/èscalè, cè qui avèc unè puissancè dè 
12,5 MW èt 200 èscalès par an corrèspondrait a  un ratio d’utilisation dè 800 h. 

Pour lès fèrrys dè la Mè ridionalè, on pèut rèconstituèr un ratio d’utilisation d’ènviron 1000 h. 

On obsèrvè ainsi unè plagè dè 1000 h a  4800 h. Sèlon la loi dès rèndèmènts dè croissants, il èst 
vraisèmblablè què l’obligation du rè glèmènt FuelEU Maritime dèvrait conduirè a  prè voir dès 
installations pour dès taux d’utilisations plus faiblès què lès projèts èn cours, cèpèndant dès solutions 
tèchniquès doivènt pouvoir è trè misès èn œuvrè conduisant aussi a  dès cou ts marginaux du 
raccordèmènt bèaucoup plus bas. 

 Raccordèmènt au rè sèau Enèdis ou RTE èt rè sèau intèrnè 

Lès puissancès rèquisès par la CENAQ sont trè s importantès au règard dès puissancès actuèllèmènt 
utilisè ès par lès ports. Unè rè flèxion stratè giquè sur lè rè sèau è lèctriquè hautè tènsion (HT) du port 

                                                                 
18  Sourcè articlè dè l’Association nationalè pour lè dè vèloppèmènt dè la mobilitè  è lèctriquè (AVERE) prè voyant 
100 $/kWh èn 2023 (http://www.avèrè-francè.org/Sitè/Articlè/?articlè_id=7758) 

19 Lè GPMD è voquè un cou t dè 2 M€ avèc convèrtissèur contrè 1,2 M€ sans convèrtissèur pour la CENAQ dè 8 MVA misè 
èn sèrvicè èn 2019 pour lès portè-contènèurs. 
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dèvrait donc è trè un prè alablè.  

Enèdis prènd èn chargè 40 % du cou t d’invèstissèmènt mais facturè ènsuitè conformè mènt au tarif 
d’utilisation dès rè sèaux publics d’è lèctricitè  (TURPE) èn fonction dès puissancès èt è nèrgiès 
consommè ès. 

Lè port pèut crè èr èt èxploitèr un rè sèau fèrmè  dè distribution (codè dè l’è nèrgiè articlès L344-1 
a  13)20. 

L’objèctif èst dè pouvoir obtènir un cou t dè l’è nèrgiè lè plus faiblè possiblè, l’analysè dès diffè rèntès 
options possiblès, èntrè raccordèmènt au rè sèau Enèdis, au rè sèau RTE, crè ation d’un rè sèau intèrnè 
èt un mix dè cès options, dèvrait è trè faitè sur lè cou t au kWh. 

Lè port du Havrè a è tudiè  lè raccordèmènt au rè sèau Enèdis èn 20 kV dèpuis un postè sourcè RTE 
prè sènt dans l’èmprisè du port, pour un cou t dè 3,7 M€, èt lè raccordèmènt au rè sèau RTE èn 225 kV 
pour un cou t dè 7,2 M€, avèc un problè mè majèur dè faisabilitè  liè  a  la crè ation d’un nouvèau postè 
225 kV/20 kV. L’option dè raccordèmènt au rè sèau RTE dans lè postè sourcè avèc ca blès 20 kV èn 
rè sèau intèrnè du port n’a pas è tè  è tudiè è. 

Il faut toutèfois notèr què la gèstion d’un postè THT nè cèssitèrait dès compè tèncès particuliè rès dont 
lès ports nè disposènt pas a  l’hèurè actuèllè. 

 Sous-stations : dès convèrtissèurs dè frè quèncè 50 Hz/60 Hz, normè ISO/IEC/IEEE 80005-1 
avèc unè tènsion èn sortiè dè 6.6 kV èt 11 kV, sachant què lè rè sèau EDF èst dè 50 HZ, commè 
la majoritè  dès pays èuropè èns avèc lè continènt amè ricain fonctionnant au 60 Hz, ainsi què 
l’Arabiè Saouditè 

Lès grands navirès utilisènt trè s majoritairèmènt du courant 60 Hz (94 % dès portè-contènèurs dè plus 
dè 140 m, 100 % dès navirès dè croisiè rè dè plus dè 200 m, ètc.), mè mè lorsqu’ils nè font pas èscalès 
dans dès rè gions ou  lè rè sèau è lèctriquè èst èn 60 Hz, cèci pour dès raisons qui nè sont pas liè ès a  
l’avantagè tèchniquè du 60 Hz comparè  au 50 Hz mais pluto t aux habitudès (propos dès Chantièrs dè 
l’Atlantiquè). 

Lès ferrys sont èux èn 50 Hz. 

Au vu du surcoût très important et des pertes que génère la conversion, l’Union européenne 
devrait inclure dans les textes en cours de négociation, des dispositions incitant les armateurs 
à s’équiper en 50 Hz, et a minima obligeant à refléter les surcoûts du 60 Hz dans les charges qui 
leur sont facturées. 

 Installations dè raccordèmènt 

Lès installations dè raccordèmènt dès navirès dè pèndènt du typè dè navirè. Cèllès dès portè-
contènèurs pèuvènt posèr dès difficultè s particuliè rès car lès portiquès sont trè s prè s du bord dè quai 
èt doivènt pouvoir circulèr. 

 

 

                                                                 
20 https://www.lègifrancè.gouv.fr/codès/sèction_lc/LEGITEXT000023983208/LEGISCTA000033618396/ 
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Exploitation 

 Fourniturè d’è lèctricitè  

 Lè cou t d’achat par lès ports è tait d’ènviron 67 €/MWh èn 2020. Lè cou t dè production dè 
l’è nèrgiè nuclè airè èst èstimè  par EDF a  53 €/MWh èt èst fixè  dans l’accè s rè gulè  au 
nuclè airè historiquè (ARENH) a  42 €21, lè cou t dè production d’è lèctricitè  photovoltaî què 
èn toiturè a è tè  èstimè è par lè GPMM a  49 €/MWh. Lès dèux montants nè sont pas 
complè tèmènt comparablès car la production photovoltaî què èst variablè èt non pilotablè 
a  la diffè rèncè du nuclè airè, èllè doit donc è trè complè tè è par dès contrats dè garantiè dè 
fourniturè ; c’èst cèpèndant unè option qui mè ritè d’è trè è tudiè è, notammènt pour 
l’alimèntation dès navirès dè croisiè rè qui sont a  quai pèndant la journè è.  

 Lès cou ts dè livraison par lès rè sèaux Enèdis èt RTE sont d’ènviron 14 €/MWh, avèc dès 
tèrmès liè s a  la puissancè èt a  la consommation (TURPE). 

 Lès taxès, èssèntièllèmènt la TIFCE, sont dè 0,5 €/MWh dèpuis lè 1èr janvièr 2021 gra cè a  
unè dè rogation dèmandè è par lès autoritè s françaisès a  la dirèctivè 2003/96/CE, contrè 
22,5 €/MWh auparavant, dè rogation fixè è a  cinq ans. La rè vision dè la dirèctivè sur la 
taxation dè l’è nèrgiè dèvrait è trè l’occasion dè stabilisèr cèttè mèsurè, notammènt èn 
alignant la taxation dè l’è lèctricitè  a  quai sur cèllè dès carburants marins. 

La faiblè durè è dè la dè rogation sur la TICFE, cinq ans, comparè è a  la durè è d’amortissèmènt dès 
è quipèmènts, pluto t dè vingt ans, fait qu’èllè èst a priori difficilè a  prèndrè èn comptè dans lès plans 
d’affairè. Il sèrait donc utilè què l’E tat puissè couvrir cè risquè dans l’attèntè dè l’è vèntuèllè rè vision dè 
la dirèctivè sur la taxation dè l’è nèrgiè (cf. 1.2.2), par èxèmplè sous la formè d’unè clausè dans dès 
convèntions dè subvèntion 

                                                                 
21 https://www.crè.fr/Pagès-annèxès/Glossairè/ARENH 
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 Exploitation-maintènancè 

Lès cou ts d’èxploitation maintènancè sont trè s faiblès, quèlquès pourcènts du cou t total. 

 Pèrtès dè convèrsion 50 Hz/60 Hz 

Lès pèrtès dè convèrsion pèuvènt montèr a  10 %. 

 

 Subvèntions d’invèstissèmènt 

Tous lès ports ont sollicitè  dès subvèntions d’invèstissèmènt dè l’E tat èt dès collèctivitè s localès. 

Dès cèrtificats d’è conomiè d’è nèrgiè pèuvènt aussi è trè mobilisè s. 

 Vèntè d’è lèctricitè  au navirè  

La loi n°2019-1428 du 24 dè cèmbrè 2019 d’orièntation dès mobilitè s articlè 64 a modifiè  lè codè dè 
l’è nèrgiè articlè L334-4 èt a clarifiè  lè statut juridiquè dè la vèntè d’è lèctricitè  aux navirès a  quai èn 
indiquant què lès ports « n'èxèrcènt pas unè activitè  d'achat d'è lèctricitè  pour rèvèntè aux 
consommatèurs finals au sèns [dè l’]articlè L. 333-1 mais unè activitè  dè prèstation dè sèrvicè », cè qui 
lè gitimè notammènt l’alimèntation è lèctriquè fourniè historiquèmènt par lès concèssionnairès dans 
lès ports dè cèntralisè s. 

Lè nivèau èt la structurè dès tarifs sont dès è lè mènts importants dans lè choix d’utilisation du sèrvicè 
par l’armatèur. Lès tarifs facturè s a  Marsèillè (bassins Est ou  lè port fournit dirèctèmènt dè l’è lèctricitè ) 
pour lès fèrrys sont fortèmènt critiquè s par lès armatèurs. La Mè ridionalè a indiquè  nè pas utilisèr la 
CENAQ dè cè fait. 

 Augmèntation dès droits dè port/politiquè incitativè 

Lè financèmènt dè la CENAQ pèut è trè assurè  par unè augmèntation dès droits dè port, plus ou moins 
ciblè è sur lès utilisatèurs du sèrvicè. L’intè rè t dè cè modè dè financèmènt èst dè pouvoir offrir un prix 
du kWh suffisammènt attractif par rapport a  la production par lè navirè. 

Cè modè dè financèmènt apparaî t aussi assèz logiquè, l’intè rè t dè la CENAQ è tant la rè duction dès 
è missions dè polluants qui èst au bè nè ficè dè l’ènsèmblè dè la communautè  portuairè, voirè dès 
rivèrains dès ports. 

Pour lès ports qui mèttènt èn placè dès incitations ènvironnèmèntalès, lè plan d’affairè doit prèndrè èn 
comptè lèur baissè. 

 

Lès ports du Havrè èt dè Marsèillè assurènt lè financèmènt dè la CENAQ par unè augmèntation dès 
rèdèvancès ou dès droits dè port passagèrs pèrmèttant dè couvrir lès cou ts fixès (invèstissèmènts, 
tèrmès fixès du TURPE, ètc.) èt par aillèurs offrènt dès « bonus è cologiquès ». 

En rèndant quasimènt obligatoirè l’è quipèmènt dès navirès èt l’usagè dè la CENAQ, lè paquèt lè gislatif 
èuropè èn « Fit for 55 » changè profondè mènt l’è conomiè dè la CENAQ, qui dèviènt alors unè activitè  
monopolistiquè èt non un simplè sèrvicè, cè qui pèrmèt thè oriquèmènt unè couvèrturè totalè dès cou ts 
par lès rècèttès. Cèpèndant lè nivèau dès droits dè port, rèdèvancès èt tarif dè vèntè dè l’è nèrgiè aura 
un èffèt sur la position concurrèntièllè dès ports. Cèt èffèt èst souvènt è voquè  mais trè s pèu è tayè . La 
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Commission èuropè ènnè s’èst appuyè è dans son è tudè d’impact du projèt dè rè glèmènt Fuel EU 
Maritime sur un modè lè, notammènt pour è valuèr lès èffèts d’è viction dès politiquès proposè ès. 

Afin d’è valuèr lè nivèau dès è vèntuèls bèsoins dè subvèntion a  la CENAQ, bèsoins qui pourraiènt è trè 
è lèvè s, il èst donc important què la DGITM èt lès ports disposènt dès modè lès èt è tudès suffisants. 

Recommandation 2.  DGITM : Mettre en place avec les GPM maritimes ou fluvio-maritimes les 
modèles et outils d’analyse nécessaires à la compréhension du coût du passage portuaire, avec les 
effets du montant des droits de ports et des redevances portuaires sur la concurrence entre les 
ports, notamment européens. 

 

Dè trè s nombrèux modè lès sont ènvisagèablès pour la prisè èn chargè dè l’invèstissèmènt èt dè 
l’èxploitation avèc la possibilitè  pour lè port dè laissèr un prèstatairè/concèssionnairè invèstir, 
èxploitèr èt sè rè munè rèr sur la vèntè dè sèrvicès è nèrgè tiquès èt dès rèdèvancès.  

Ainsi pour lè Havrè, c’èst lè futur èxploitant du tèrminal croisiè rè qui achè tèra l’è lèctricitè  èt donc qui 
paièra la part transport èt donc lè TURPE. L’èxploitant du tèrminal croisiè rè rèfacturèra un sèrvicè 
è nèrgè tiquè aux navirès dont lè prix sèra calculè  èn fonction du cou t d’achat ou dè production dè 
l’è lèctricitè  sèlon un modè dè calcul qui rèstè a  dè tèrminèr. 

 

L’armatèur èst prè t a  payèr 125 €/MWh, èn è vitant lès tèrmès fixès, considè rant qu’il dèvra s’è quipèr 
pour è vitèr unè pè nalitè  dè 250 €/MWh prè vuè par lè rè glèmènt Fuèl EU Maritimè. 

Avèc unè è lèctricitè  a  67 €/MWh, 14 €/MWh dè TURPE, la TICFE a  0,5 €/MWh èt 10 % dè pèrtè dè 
convèrsion, lès cou ts variablès sont dè 90 €. 

Lès cou ts liè s aux è quipèmènts co tè  port sont dè l’ordrè dè 1 M€/MW (èntrè 0,5 èt 2 M€/MW), cè qui 
donnè un cou t annuèl avèc l’èxploitation maintènancè d’ènviron 100 k€/MW. Avèc unè utilisation dè 
2500 h/an (èntrè 800 èt 4800), lè cou t èst dè 25 €/MWh. 

Lè cou t total pèut ainsi dèscèndrè a  115 €/MWh, donc moins què lè cou t dè la production par groupè 
auxiliairè du navirè, sans subvèntion. 

La prisè èn chargè dès cou ts fixès sur lès rèdèvancès èt/ou droits dè port pèrmèt dè rèndrè la CENAQ 
è conomiquèmènt intè rèssantè pour lès armatèurs. 

Il faut notèr cèpèndant d’unè part la variabilitè  du cou t du carburant maritimè liè è au cours du pè trolè 
èt du cou t dè l’è lèctricitè  sur lè marchè  dè gros, fortèmènt corrè lè  au cours du gaz èt d’autrè part a  
l’importancè du taux d’utilisation èt du cou t dès è quipèmènts. 
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 Rè duction du taux dè TICFE dè 22,5 €/MWh a  0,5 €/MWh, jusqu’èn 2025, cè qui a nè cèssitè  
unè notification a  la Commission èuropè ènnè. Cèttè modification pèrmèt dè supprimèr unè 
distorsion dè concurrèncè èn dè favèur dè la CENAQ, lès carburants utilisè s par lès navirès 
(fioul maritimè ou dièsèl) n’è tant pas soumis a  la TICPE. 

 Clarification du rè gimè juridiquè dè la fourniturè d’è lèctricitè  a  quai pour lès navirès dans lè 
cadrè dè la LOM. 

 Clarification dès cadrès contractuèls avèc lès rè sèaux è lèctriquès, l’autoproduction èt lès 
fournissèurs d’è lèctricitè . 

 

 

Pour garantir un bon usagè dès è quipèmènts dès navirès èt dès installations misès èn placè par lès 
ports, il èst nè cèssairè dè mèttrè èn placè dès obligations dè raccordèmènt. Cèpèndant la situation 
concurrèntièllè dès ports français, mais aussi la part faiblè qu’ils rèprè sèntènt dans lès èscalès dès 
navirès dè croisiè rè èt dès portè-contènèurs notammènt, font qu’unè tèllè obligation n’èst ènvisagèablè 
qu’au nivèau èuropè èn. Lè projèt dè rè glèmènt Fuel EU maritime dèvrait pèrmèttrè dè rè pondrè a  cèt 
objèctif. Un soutièn dès autoritè s françaisès, avèc la mobilisation d’èxpèrtisè èt dè connaissancè què 
cèla supposè, sèra nè cèssairè. 

 

La CENAQ a pour prèmièr objèctif la rè duction dès pollutions localès, dont lès cou ts èxtèrnès sont du 
mè mè ordrè dè grandèur què lè diffè rèntièl dè cou t èntrè la CENAQ èt la production d’è lèctricitè  par lè 
navirè. Il èst donc trè s important d’ènvoyèr lès bons signaux prix.  

Lès droits dè port payè s par lès navirès sont èncadrè s par lè Codè dès transports Livrè III Lès ports 
maritimès Titrè II Droits dè port, notammènt articlè 5321-10 « Lès tarifs dès droits dè port mèntionnè s 
a  l'articlè R. 5321-1 sont prè sèntè s suivant un cadrè typè uniformè, fixè  par arrè tè  conjoint du ministrè 
chargè  dès financès èt du ministrè chargè  dès ports maritimès. » èt par l’arrè tè  du 10 dè cèmbrè 2003 
modifiant l'arrè tè  du 15 octobrè 2001 portant approbation dès cadrès typès dès tarifs dès droits dè 
port èt dès rèdèvancès d'è quipèmènt. 

Lès ports ont dès systè mès dè bonus è cologiquè mais pas dè modulation dès droits dè port, a  la 
diffè rèncè dès rèdèvancès aè roportuairès, fautè dè dispositions dans l’arrè tè  fixant lè cadrè typè. Lè 
cadrè èuropè èn autorisè cè typè dè modulation (rè glèmènt (UE) 2017/352 du 15 fè vrièr 2017 
è tablissant un cadrè pour la fourniturè dè sèrvicès portuairès èt dès rè glès communès rèlativès a  la 
transparèncè financiè rè dès ports articlè 13 alinè a 4). 

La misè èn placè dè modulations nè cèssitèrait què lès navirès dè clarènt lèurs è missions.  
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Recommandation 3.  DGITM/Finances : Introduire dans l’arrêté-type des droits de port une 
disposition complémentaire permettant aussi la modulation des droits de port pour raisons 
environnementales.  

 

Aucun dès ports rèncontrè s n’a fourni d’analysè vraimènt complè tè ni dè stratè giè sur la CENAQ 
pèrmèttant dè s’assurèr què lè sujèt a è tè  traitè  dè maniè rè èxhaustivè.  

En tout è tat dè causè, lès initiativès lè gislativès èuropè ènnès vont changèr lè cadrè dans lèquèl cèttè 
è valuation dèvrait è trè faitè. Dè plus cès initiativès dèvraiènt rènforcèr lès obligations d’è quipèmènt 
dès ports èt donc nè cèssitèr dès invèstissèmènts allant au-dèla  dè cè qui èst prè vu dans lè plan dè 
rèlancè, cè qui nè cèssitèra dè fairè dès choix sur lès modalitè s dè financèmènt. 

Il èst donc important què la DGITM/DBF mobilisè lès ports pour è valuèr lès bèsoins d’invèstissèmènt 
liè s aux initiativès lè gislativès èuropè ènnès èt dè finir lès modalitè s dè financèmènt. 

Par aillèurs, lès dossièrs prè sèntè s par lès ports sont variablès dans lèur contènu èt nè pèrmèttènt pas 
dè s’assurèr què toutès dispositions ont è tè  prisès pour rè duirè lè cou t du kWh livrè  au navirè, 
minimisèr lè nivèau dè subvèntion èt limitèr lès risquès tèls què la non utilisation du sèrvicè. Un cadrè 
typè dè prè sèntation sèrvant dè chèck listè pèrmèttrait dè garantir un nivèau minimum èt d’èffèctuèr 
plus aisè mènt dès comparaisons èntrè ports (cf. unè proposition èn Annèxè) 

 

Recommandation 4.  DGITM : Fixer une grille d’analyse commune, par circulaire, pour l’analyse 
des projets portuaires relatifs à l’électrification bord à quai. 

PUBLIÉ



 Modè lè è conomiquè dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs 
dans lès ports 

Pagè 29 /69 

 

 

 

En matiè rè dè fourniturè dè carburants altèrnatifs dans lès ports, unè quèstion prè alablè aux è vèntuèls 
invèstissèmènts a  ènvisagèr èst è vidèmmènt cèllè du ou dès typès dè carburants a  ènvisagèr. 

Or commè l’indiquènt la trè s grandè majoritè  dès intèrlocutèurs rèncontrè s ainsi què dès rapports 
rè cènts, dè nombrèux carburants altèrnatifs sont aujourd’hui ènvisagè s èn rèmplacèmènt du fuèl lourd 
actuèllèmènt utilisè  èt lèur dè vèloppèmènt rèlè vè a  cè stadè principalèmènt dè l’èxpè rimèntation. 

Il apparaî t clairèmènt aujourd’hui qu’aucun dè cès carburants altèrnatifs nè sè prè sèntè èncorè commè 
unè altèrnativè simplè èt è vidèntè, è tant donnè  lèurs caractè ristiquès physiquès, la maturitè  
tèchnologiquè dès moyèns dè production èt dès motèurs ainsi què lèurs cou ts dè production souvènt 
bèaucoup plus è lèvè s. La quèstion dès cou ts dè production dès è-carburants èt biocarburants qui sont 
lès principalès solutions pour attèindrè la nèutralitè  carbonè dans lè transport maritimè èst 
importantè, car commè lè rappèllè la Commission èuropè ènnè dans l’introduction a  la proposition 
lè gislativè Fuel EU maritime, lè cou t du carburant rèprè sèntè aujourd’hui èntrè 35 % (pètit tankèr) èt 
autour dè 53 % (portè contènèur, vraquièr) dès tarifs dè frèt22 . Cèttè quèstion èst d’autant plus 
complèxè què la trajèctoirè dè baissè dès cou ts dè production dè cès carburants altèrnatifs èst èncorè 
mal connuè, au règard notammènt dè la maturitè  tèchnologiquè dès moyèns dè production. 

Lè Tablèau 1 ci-dèssous prè sèntè nè anmoins lès principalès caractè ristiquès dès diffè rèntès solutions. 

Au règard dès diffè rèntès caractè ristiquès dè cès carburants altèrnatifs èt dè lèurs avantagès èt 
inconvè niènts rèspèctifs, il apparaî t vraisèmblablè què lèur utilisation dè pèndra du typè dè navirè èt 
dè lèur usagè èt lès ports dèvront donc adaptèr lèurs offrès aux typès dè navirès qui y transitènt. 

On pèut ainsi notèr èn particulièr què : 

 La solution èntiè rèmènt è lèctriquè posè dès problè mès dè cou t, d’autonomiè, d’èncombrèmènt 
èt dè puissancè qui nè pèrmèttènt dè l’ènvisagèr què pour dès pètits navirès, limitè s a  dès 
trajèts courts, commè dès navirès dè sèrvicè ou èncorè cèrtains ferrys. Par aillèurs lès tèmps 
dè rèchargè dès battèriès pèuvènt è galèmènt constituèr un ènjèu logistiquè a  prèndrè èn 
comptè. 

 Pour lès navirès dè fortès puissancès, l’hydrogè nè qui pèut apparaî trè commè unè solution 
viablè prè sèntè aujourd’hui lè dè faut d’unè è nèrgiè volumiquè faiblè qui nè cèssitè dè 
multiplièr par plus dè 4 la taillè dès rè sèrvoirs (cf. Encadrè  1), cè qui pèut è trè problè matiquè 
d’un point dè vuè è conomiquè pour lès navirès qui chèrchènt a  valorisèr au mièux lèur volumè 
utilè (portè contènèur ou èncorè navirès dè pè chè). Par aillèurs dans lè cas dè l’hydrogè nè, lè 
sujèt dè la motorisation associè è èst è galèmènt important pour lès usagès possiblès : lès pilès 
a  combustiblès posènt aujourd’hui èncorè dès problè mès d’èncombrèmènt èt dè puissancè 

                                                                 
22 La quèstion dè l’impact d’unè augmèntation du cou t du carburant maritimè èst complèxè èntrè lès considè rations dè 
concurrèncè èntrè armatèurs, dè rèport vèrs d’autrès modès dè transports èt/ou rè gions du mondè pour lès 
importations. La crisè sanitairè apportè nè anmoins quèlquès è lè mènts dè rè ponsè au règard dè l’ènvolè è dès prix du 
frèt maritimè : ainsi par èxèmplè l’indèx « Shanghai Containerized Freight Index » a quasimènt triplè  èntrè fin 2019 èt 
fin 2020. Commè lè rapportè l’articlè du Timè « Surge in shipping costs globally could cause price hikes from coffee to 
toys », l’impact dè cèttè ènvolè è du prix du frèt maritimè èn lièn avèc la crisè Covid a un impact trè s diffè rènt suivant lès 
produits. Quand lès produits manufacturè s a  hautè valèur ajoutè è sont pèu impactè s èn raison dè la part faiblè du cou t 
du transport dans lè prix final, lès è changès par voiè maritimè dè produits alimèntairès èt produits manufacturè s a  faiblè 
valèur ajoutè è connaissènt dè plus grandès difficultè s. Facè a  dès cou ts du frèt qui pèuvènt attèindrè jusqu’a  62 % du 
prix dè vèntè d’un produit a  faiblè valèur ajoutè è d’aprè s l’articlè, dès augmèntations du prix final sont inè vitablès èt 
dans cèrtains cas rèndènt lès produits locaux a  nouvèau concurrèntièls par rapport aux produits importè s. 
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dè ployablè, cè qui a  cè stadè rèprè sèntè èncorè unè contraintè pour lès navirès a  fortè 
puissancè. Si l’hydrogè nè èst utilisè  dans un motèur a  combustion, lè rèndèmènt è nèrgè tiquè 
èn èst fortèmènt rè duit (cè qui augmèntè par consè quènt lè cou t du carburant) èt lès oxydès 
d’azotè produits par la combustion doivènt è galèmènt è trè traitè s. 

 Pour l’ammoniac, dont l’utilisation èst ènvisagè è èn altèrnativè a  l’hydrogè nè èn raison d’unè 
mèillèurè è nèrgiè volumiquè ainsi què dès conditions dè prèssion èt dè tèmpè raturè dè 
stockagè plus abordablès (-33 °C pour l’ammoniac contrè -253 °C pour l’hydrogè nè), sa toxicitè  
conduira vraisèmblablèmènt a  è vitèr son utilisation pour lès navirès transportant dè 
nombrèux passagèrs (croisiè rès, Ro-Pax, ètc.). 

La mission constatè què la Francè s’intè rèssè pèu a  cèrtains carburants altèrnatifs tèls què l’ammoniac. 
Sans mè mè jugèr dè la pèrtinèncè dès forts invèstissèmènts dè ployè s aujourd’hui autour dè solutions 
commè l’hydrogè nè, il apparaî t opportun què lès ports fassènt davantagè dè vèillè concèrnant lè 
dè vèloppèmènt dès autrès carburants altèrnatifs a  l’intèrnational, afin notammènt dè pouvoir invèstir, 
lè cas è chè ant, dans lès infrastructurès nè cèssairès a  la fourniturè dè cès carburants. 

En tout état de cause le manque de maturité de la plupart des énergies alternatives 

envisagées conduit la mission à rester prudente à court terme sur les 

investissements en matière de fournitures de carburants alternatifs dans les ports. 

Sur ce sujet, la mission recommande que les ports accompagnent plutôt le 

mouvement des différents principaux armements. 

A  cè titrè, la mission notè favorablèmènt la misè èn placè d’unè platèformè dè donnè ès, portè è par la 
coalisation pour la transition è co-è nèrgè tiquè du maritimè (T2EM), qui pèrmèt, dè façon dynamiquè, 
dè comparèr lès solutions èxistantès èt a  vènir èt dè simulèr lès trajèctoirès d’è volution du mix 
è nèrgè tiquè dè la filiè rè maritimè. Cè typè dè platèformè pèrmèt èffèctivèmènt un mèillèur è changè dè 
l’information èntrè lès actèurs èt donnè unè vision d’ènsèmblè dans un ènvironnèmènt incèrtain èt 
foisonnant.
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Tableau 1 : principales caractéristiques des différents carburants alternatifs envisagés : 

Typè dè carburant HFO23 MGO24 GNL fossilè Bio-GNL E-mè thanè Hydrogè nè vèrt Bio-mè thanol Ammoniac vèrt 

Prix (USD /GJ)25 6 a  1226  10 a  1627  7 a  1128 20 a  3029 39 a  8130  25 a  5031 4032 30 a  4233 

Enjèux dè 
disponibilitè  

- - - Biomassè  CO2 èt H2 
dè carbonè  

Elèctricitè  
dè carbonè è 

Biomassè H2 dè carbonè  

Cond. dè stockagè  - 7-8 bar  - 162 °C - 162 °C - 162 °C -253 °C 10 bar  -33 °C 

Enèrgiè massiquè 40,5 MJ/kg  42,7 MJ/kg  50,0 MJ/kg  50,0 MJ/kg  50,0 MJ/kg  120 MJ/kg 19,9 MJ/kg  18,6 MJ/kg  

Enèrgiè volumiquè - 35,7 MJ/L  21,2 MJ/L 21,2 MJ/L 21,2 MJ/L 8,5 MJ/L 14,9 MJ/L 12,7 MJ/L  

                                                                 
23 Heavy fuel oil (HFO) : fuèl lourd 

24 Marine Gasoil (MGO) : gasoil marin 

25 L’OMI prè sèntè è galèmènt dès: 9 USD/GJ pour lè HFO, 12 USD/GJ pour lè GNL fossilè, 45 USD/GJ pour lè bioGNL, 90 USD/GJ pour lè è-mè thanè, 40 USD/GJ pour lè biomè thanol. 

26 Prix mèntionnè  par lè motoristè MAN. 

27 Ibid. 

28 Ibid. 

29 A partir dès tarifs dè rachat indicatifs d’EDF pour lè biomè thanè èn Francè èn 2020 calculè s a  partir dès formulès dè l’arrè tè  du 23 novèmbrè 2011 fixant lès conditions d'achat du 
biomè thanè injèctè  dans lès rè sèaux dè gaz naturèl : dè 64 a  95 èuros / MWh. 

30 A partir dè donnè ès Engiè : prix 2020, lè bas dè la fourchèttè è tant lè prix d’import du è-mè thanè dèpuis lè Tèxas èt lè haut dè la fourchèttè lè prix dè la production localè françaisè. 
Engiè prè voit unè convèrgèncè dè cès prix vèrs 2050 autour dè 25 USD/GJ. 

31  D’aprè s https://www.spglobal.com/platts/èn/markèt-insights/latèst-nèws/èlèctric-powèr/112020-grèèn-hydrogèn-costs-nèèd-to-fall-ovèr-50-to-bè-viablè-sampp-global-ratings, 
lès prix s’è talènt èntrè ènviron 3 èt 6 dollars par kilo d’hydrogè nè produit par è lèctrolysè sèlon la rè gion du mondè. 

32 Prix projètè  pour 2050 èn USD/GJ intè grè s dans lès simulations dè la Fourth IMO Greenhouse gas study dè 2020.  

33 Prix mèntionnè  par lè motoristè MAN. 
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Dangèrositè  Inflammablè Inflammablè Inflammablè Inflammablè Inflammablè Trè s inflammablè Inflammablè Toxiquè 

Typè dè motèurs34 ICE ICE ICE ICE ICE ICE ou FC ICE ou FC ICE ou FC 

SOx, NOx SOx : 
11,5 g/kWh 

NOx : 
14.0 g/kWh35 

SOx : 1.0 a  
4.1 g/kWh 

NOx : 
13.2 g/kWh36 

Elimination 
dès SOx 
èt -80% dè 
NOx par 
rapport au 
fioul lourd 

Elimination 
dès SOx 
èt -80% dè 
NOx par 
rapport au 
fioul lourd 

Elimination 
dès SOx 
èt -80% dè 
NOx par 
rapport au 
fioul lourd 

NOx si ICE NOx si ICE NOx si ICE 

Gaz a  èffèt dè 
sèrrè37,38 

WtH39 : 
10,7 g/MJ 

HtWa40 : 
80,1 g/MJ fuèl 

 

WtH : 
13,5 g/MJ 

HtWa : 
73,6 g/MJ fuèl 

 

WtH : 
11,0 g/MJ 

HtWa : 
56,5 g/MJ fuèl 

+ Fuitès dè 
mè thanè 

Fuitès dè 
mè thanè 

Fuitès dè 
mè thanè 

<36,4gCO2èq/MJH2 - - 

                                                                 
34 ICE : motèur a  combustion intèrnè (internal combustion engine) ; FC : pilè a  combustiblè (fuel cell). 

35 Particle Emissions from Ships: Dependence on Fuel Type, 2009, Hulda Winnès & Erik Fridèll 

36 Ibid. 

37 132 gCO2èq/MJ pour l’hydrogè nè produit a  partir dè gaz naturèl, 31,3 gCO2èq/MJ pour lè mè thanol produit a  partir dè gaz naturèl èt 121 gCO2èq/MJ pour l’ammoniac produit a  partir 
dè gaz naturèl. 

38 Pour lè HFO, MGO èt LNG, donnè ès provènant dè The climate implications of using LNG as a marine fuel, janvièr 2020, Intèrnational Council on clèan transportation ; pour l’hydrogè nè 
vèrt, il s’agit du critè rè rètènu pour la dè nomination « hydrogè nè vèrt » d’aprè s lè « Fuel Cell and Hydrogen Joint Undertaking ». 

39 Well-to-Hull : è missions liè ès aux phasès amont (èxtraction, traitèmènt, transport, ètc.) dè carburants avant combustion. 

40 Hull-to-Wake : è missions liè ès a  la combustion du carburant. 
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Encadré 1 : illustration des enjeux de volumes nécessaires au stockage du carburant : 

Un dès ènjèux dès carburants altèrnatifs tèls què lè GNL, l’hydrogè nè ou èncorè l’ammoniac èst lèur 
plus faiblè è nèrgiè volumiquè èt lèurs conditions dè stockagè qui conduisènt a  dèvoir augmèntèr lè 
volumè consacrè  au stockagè du carburant dans lè navirè. 

Afin dè mièux apprè hèndèr l’ènjèu què cèla pèut rèprè sèntèr pour lès navirès, quèlquès èxèmplès 
chiffrè s sont donnè s dans cèt èncadrè . 

Dans lè cas dès portè-contènèurs, un navirè tèl què lè Bènjamin Franklin dè CMA-CGM qui pèut 
transportèr jusqu’a  18 000 è quivalènt vingt pièds (EVP) transportè ènviron 16 000 m3 dè fuèl, 
tandis què dès portè-contènèurs dè 5 000 EVP transportènt ènviron èntrè 5 000 èt 7 500 m3 dè fuèl 
èt cèux dè 8 000 a  14 000 EVP ènviron èntrè 9 000 èt 13 000 m3 dè fuèl41.  

La consommation dè fuèl d’un portè-contènèur dè pènd dè sa taillè èt dè sa vitèssè dè sèrvicè, commè 
lè montrè lè graphiquè ci-dèssous. 

 

Sourcè : The geography of transport systems, cinquiè mè è dition, Jèan-Paul Rodriguè (2020) 

Ainsi un navirè dè 5 000 EVP qui naviguè a  35 km/h (19 nd ènviron) consommè ènviron 70 t/j (soit 
ènviron 78 m3/j) dè carburant contrè 150 t/j (soit ènviron 167 m3/j) dè carburant a  45 km/h 
(24 nds ènviron). Avèc un rè sèrvoir dè 7 500 m3, il pourrait ainsi parcourir 44 000 millès marins 
(80 000 km) a  19 nds ou 26 000 millès marin (48 000 km) a  24 nds. A  titrè dè comparaison un trajèt 
autour du mondè Europè, E tats-Unis, Asiè42 rèprè sèntè un pèu plus dè 26 000 millès marins. Par 
consè quènt, èn supposant dès rèndèmènts similairès au fioul lourd, un navirè dè 5 000 EVP 
naviguant avèc 7 500 m3 d’hydrogè nè, quatrè fois moins dènsè è nèrgè tiquèmènt què du fioul lourd, 
pourrait parcourir ènviron 10 000 millès marins a  19 nds èt dèvrait alors sè ravitaillèr au moins 
dèux fois sur lè trajèt mèntionnè  prè cè dèmmènt. Un rè sèrvoir quatrè fois plus largè, dè 30 000 m3, 
rèprè sèntèrait unè pèrtè dè volumè utilè dè plus dè 650 EVP43. 

Pour cè qui concèrnè lès gros navirès dè croisiè rè, divèrsès sourcès indiquènt què lès gros navirès 
pèuvènt consommèr jusqu’a  ènviron 250 t/j pour dès rè sèrvoirs pouvant allèr è galèmènt jusqu’a  
7 500 m3. 

Cès quèlquès chiffrès illustrènt donc l’importancè dè la quèstion dè la dènsitè  è nèrgè tiquè du 
carburant altèrnatif choisi car cè choix pèut conduirè a  dès pèrtès plus ou moins grandès dè volumè 
utilè ou d’autonomiè (èt donc nè cèssitèr dès avitaillèmènts plus frè quènts44). 

 

Commè è voquè  èn partiè 1.1.2, la fourniturè dè carburants altèrnatifs s’accompagnè d’ènjèux 
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è conomiquès què lès paragraphès suivants tèntèront d’illustrèr concèrnant lès carburants altèrnatifs 
prè cè dèmmènt prè sèntè s. 

Concurrence internationale entre ports 

Quand lè sujèt dè la compè titivitè  èntrè ports a è tè  largèmènt discutè  dans la littè raturè, cèttè dèrniè rè 
a èncorè pèu è tudiè  la contribution dès activitè s dè soutagè a  cèttè compè titivitè 45,46 èt èncorè moins 
lè soutagè dè carburants altèrnatifs dè carbonè s. Il apparaî t ainsi compliquè  d’è valuèr prè cisè mènt lè 
bè nè ficè concurrèntièl dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs èntrè ports èn particulièr lorsquè la 
taillè dès rè sèrvoirs dès plus gros navirès lèur pèrmèt dè naviguèr a  la grandè satisfaction dè cèrtains 
armatèurs sans avoir a  s’avitaillèr a  chaquè èscalè èt què la plupart dès carburants altèrnatifs è tudiè s 
n’apportènt a  cè stadè pas èncorè d’avantagès è conomiquès ou compè titifs significatifs aux armatèurs. 
Nè anmoins, il èst intè rèssant dè constatèr què lè dè vèloppèmènt dè l’activitè  dè soutagè par bargè au 
GPM dè la Guadèloupè a pu dopèr lè trafic dè contènèurs, mais cèci dè pèndant dès lignès maritimès 
èxistantès. 

Nè anmoins, si l’usagè d’un carburant altèrnatif vènait a  sè dè vèloppèr, commè lè GNL a  moyèn tèrmè, 
è trè èn capacitè  dè dè bloquèr dè nouvèllès routès maritimès èn proposant un avitaillèmènt aux navirès 
utilisant cè carburant pourrait constituèr un avantagè concurrèntièl significatif. Cèt avantagè doit 
è vidèmmènt è trè pèsè  vis-a -vis du risquè a  invèstir parmi lès prèmièrs dans la fourniturè dè carburants 
altèrnatifs.  

Il conviènt aussi dè notèr l’annoncè faitè lè 4 dè cèmbrè 2019 par Total èt CMA-CGM d’un accord sur la 
misè èn placè d’un navirè avitaillèur GNL a  Marsèillè47 qui rappèllè qu’unè grandè part dès navirès nè 
sont pas avitaillè s par dès installations fixès dès ports. 

Lè bèsoin dè rè activitè  dans la prisè dè dè cision èn la matiè rè nè fait donc què rènforcèr lè bèsoin 
soulignè  par la mission d’unè vèillè tèchnologiquè dè la part dès ports sur lès choix tèchnologiquès 
poursuivis par lès diffè rènts armatèurs èt l’èxistèncè è vèntuèllè dè stratè giè dè dè vèloppèmènt dè 
l’avitaillèmènt dè cèrtains carburants dans lès ports voisins.  
 

                                                                 
41 https://www.frèightwavès.com/nèws/how-many-gallons-of-fuèl-doès-a-containèr-ship-carry 

42  Rottèrdam, Nèw York, Houston, Long Bèach, Shanghai, Singapour, Adèn, Marsèillè, Rottèrdam dans cèt èxèmplè. 
Sourcè : Maritime economics, troisiè mè è dition, Martin Stopford, 2009 

43 Un contènèur standard dè 20 pièds (1 EVP) rèprè sèntè un volumè d’ènviron 33 m3. 

44 Lè sitè dè HAROPA indiquè, a  titrè d’illustration, què lè chargèmènt dè 7000 tonnès dè fuèl prènd ènviron 10 a  12h. 

45 Assessment of the competitiveness of ports as bunkering hubs: empirical studies on Singapore and Shanghai, 2011, Lam, 
Jasminè Siu Lèè ; Chèn, Dèsirèè ; Chèng, Fan ; Wong, Kèvin. 

46 The Impact of Low-sulphur Fuel Requirements in Shipping on Seaport Competitiveness: A Study on LNG Bunkering in 
Dubai, UAE and Sohar, Oman, janvièr 2017, Mohammad Vafèri, Hadi Ghadèri, Jagan Jèèvan. 

47  https://totalènèrgiès.com/fr/mèdias/actualitè/communiquès/carburants-marins-proprès-total-fournira-èn-gnl-
lès-futurs-portè-contènèurs-dè-cma-cgm-marsèillè 
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Encadré 2 : illustrations de développement de carburants alternatifs dans des ports voisins : 

En matiè rè dè GNL, l’European Alternative Fuels Observatory donnè un panorama dè l’offrè 
èuropè ènnè èn matiè rè dè soutagè èn GNL dans lès ports èuropè èns48. Il èn rèssort unè prè sèncè 
assèz fortè dès ports norvè gièns èt èspagnols èn la matiè rè. 

Lè port d’Anvèrs communiquè fortèmènt autour dè son projèt dè dèvènir un port « multi-fuèl » d’ici 
2025 èn visant unè croissancè dè l’activitè  dè soutagè au GNL èt la constitution d’unè offrè dè 
soutagè au mè thanol èt a  l’hydrogè nè49. En juin 2021, la sociè tè  Cummins a annoncè  l’installation 
d’ici fin 2021 d’unè station a  hydrogè nè multimodalè dè 20,4 MW sur lè port d’Anvèrs50. 

Lè port dè Rottèrdam s’attènd dè mè mè a  unè croissancè dè sès activitè s dè soutagè èn GNL51 èt 
èxplorè la possibilitè  dè distribuèr dè l’ammoniac blèu52 èn provènancè dè Norvè gè53. 

 

Synergies avec les autres modes de transports et usages industriels  

Sans dè taillèr plus cè point, il conviènt simplèmènt dè rappèlèr què la fourniturè dè carburants 
altèrnatifs dans lès ports nè concèrnè pas uniquèmènt lè soutagè dès navirès mais s’ènvisagè 
è galèmènt au règard dès synèrgiès possiblès avèc lès bèsoins dès autrès modès dè transports èt dès 
industriès implantè ès dans lès ports. 

La fourniture de services connexes 

Un sujèt moins abordè  lorsqu’èst è voquè  lè sujèt dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs dans lès 
ports mais qui èst è galèmènt important pour la compè titivitè  dès ports èst cèlui dès sèrvicès connèxès 
a  l’apparition dè cès nouvèaux carburants, èn particulièr lès sèrvicès dè maintènancè èt dè rè paration 
dès navirès. 

En dèhors dès quèstions dè tèchnologiès nouvèllès èt dè compè tèncès associè ès qui concèrnènt avant 
tout lès chantièrs navals, la plupart dès nouvèaux carburants s’accompagnènt dè nouvèaux risquès 
tèchnologiquès qui dèvront è trè gè rè s dans l’èncèintè du port. La quèstion dè la rè paration dès navirès 
fonctionnant au GNL, sans èn vidèr lès rè sèrvoirs dè carburant, a èn particulièr è tè  è voquè è au cours 
dè la mission, mais cèllè dè la gèstion dès risquès liè s a  la production èt au stockagè d’hydrogè nè ou 
èncorè d’ammoniac mè ritè è galèmènt d’è trè analysè è èn amont par lès ports.  

Par èxèmplè, la prè sèncè sur un sitè dè production ou dè stockagè dè plus 5 t (rèspèctivèmènt 50 t) 
d’hydrogè nè54 ou 50 t (rèspèctivèmènt 200 t) d’ammoniac55 conduit a  un classèmènt SEVESO sèuil bas 
(rèspèctivèmènt sèuil haut) : au règard dè la taillè dès rè sèrvoirs dè carburants dès plus gros navirès, 
lès installations dè stockagè dè carburants dèstinè s au soutagè sèront vraisèmblablèmènt classè ès 
Sèvèso sèuil haut. 

Sans rèntrèr davantagè dans lès dè tails dès èxigèncès rè glèmèntairès applicablès aux diffè rèntès 

                                                                 
48 https://www.èafo.èu/shipping-transport/port-infrastructurè/lng/bunkèring-for-ships 

49 https://www.portofantwèrp.com/sitès/dèfault/filès/Transition%20to%20a%20Multi%20Fuèl%20Port.pdf 

50  https://www.cummins.com/nèws/2021/06/04/cummins-èlèctrolyzèrs-powèr-first-its-kind-hydrogèn-rèfuèlling-
station 

51  https://www.portofrottèrdam.com/èn/nèws-and-prèss-rèlèasès/bunkèr-figurès-2018-lèss-fuèl-oil-much-morè-
lng-and-timètobunkèr-app 

52 On parlè d’ammoniac blèu quand cè dèrnièr èst produit a  partir dè gaz naturèl avèc capturè du CO2 produit. 

53  https://www.portofrottèrdam.com/èn/nèws-and-prèss-rèlèasès/horisont-ènèrgi-and-port-of-rottèrdam-sign-
mèmorandum-of-undèrstanding 

54 Rubriquè 4715 dè la nomènclaturè dès installations classè ès pour la protèction dè l'ènvironnèmènt (ICPE). 

55 Rubriquè 4735 dè la nomènclaturè dès installations classè ès pour la protèction dè l'ènvironnèmènt. 
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activitè s susmèntionnè ès, la mission a constatè  positivèmènt l’èxistèncè dè travaux passè s ou èn cours 
èn la matiè rè èntrè l’administration èt lès industrièls. Pèuvènt notammènt è trè mèntionnè s : 

 la notè rèlativè a  la rè glèmèntation applicablè aux installations pour l’avitaillèmènt dès navirès 
èn GNL d’avril 2014 ; 

 l’ « analysè du cadrè rè glèmèntairè èxistant, idèntification dès frèins èt propositions 
associè ès » rè alisè è dans lè cadrè du projèt H2Ships du programmè Intèrrèg Europè du 
Nord-Ouèst auquèl participè HAROPA ; 

 lè guidè dè bonnès pratiquès pour la maintènancè èt lès rè parations dès navirès aux GNL 
proposè  par la profèssion « gas as a marine fuel, work practices for maintenance, repair and dry-
dock operations » ; 

 lès discussions autour du rè glèmènt pour lè transport èt la manutèntion dès marchandisès 
dangèrèusès dans lès ports maritimès pour apportèr dès clarifications quant aux dispositions 
applicablès a  la rè paration navalè dès navirès transportant ou ayant transportè  dès 
marchandisès dangèrèusès. 

 

La mission ne peut que recommander un examen fin des conséquences pratiques 

pour les navires à propulsion autre que fuel sur la mise en chantier naval de ces 

navires ainsi que pour les activités de production, stockage et avitaillement de 

carburants alternatifs au regard des différentes réglementations applicables 

(ICPE, RPM, code du travail). En particulier la note de 2014 pourrait être mise à 

jour et voir son champ étendu à d’autres carburants alternatifs, comme 

l’hydrogène et l’ammoniac. 

 

Recommandation 5.  DGPR : Mettre à jour la note relative à la réglementation applicable aux 
installations pour l’avitaillement des navires en GNL d’avril 2014 en incorporant éventuellement 
le cas d’autres carburants alternatifs comme l’hydrogène ou l’ammoniac. 
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L’è mèrgèncè du GNL dans lè paysagè dès carburants maritimès tiènt avant tout au rènforcèmènt dès 
contraintès visant a  la rè duction dès è missions dè SOx èt dè NOx. En èffèt lè GNL, dont lè prix a è tè  a  
pèu prè s compè titif avèc lès autrès solutions pèrmèttant la rè duction dès è missions dè SOx èt dè NOx a  
court tèrmè commè lès carburants a  faiblè tènèur èn soufrè, lès nèttoyèurs dè fumè ès ou èncorè lès 
pots catalytiquès, pèrmèt èn èffèt dè rè duirè drastiquèmènt cès è missions : è limination dès è missions 
dè SOx èt prè s dè 80 % dè NOx èn moins par rapport au fioul lourd. Cèla justifiè pour cèrtains armatèurs 
commè CMA-CGM d’invèstir dans dès navirès fonctionnant au GNL. 

Lè GNL, d’originè fossilè, nè rè pond nè anmoins què partièllèmènt aux objèctifs dè rè duction dè gaz a  
èffèt dè sèrrè. En èffèt quand la plupart dès intèrvènants s’accordènt autour d’unè valèur dè 20 % dè 
rè duction d’è mission dè CO2, la quèstion dès fuitès dè mè thanè, gaz a  èffèt dè sèrrè prè s dè 25 fois plus 
« puissant » què lè CO2, èst èncorè dè battuè, avèc dès voix qui s’è lè vènt pour affirmèr qu’èn l’absèncè 
dè mèsurès corrèctès prisès pour lès rè duirè, cès fuitès dè mè thanè compènsènt lè gain èn è mission dè 
CO2. Et c’èst unè dès raisons pour lèsquèllès l’armatèur Maèrsk affichè publiquèmènt son choix dè nè 
pas invèstir dans lè GNL dans l’attèntè dè l’è mèrgèncè d’un autrè carburant altèrnatif pèrmèttant dè 
rè pondrè favorablèmènt aux objèctifs dè rè duction d’è missions dè gaz a  èffèt dè sèrrè56. 

En l’absèncè dè carburants altèrnatifs dè carbonè s prè ts a  rèmplacèr rapidèmènt lè fioul lourd 
aujourd’hui utilisè , lè GNL constituè a  trè s court unè dès rarès solutions qui rè pondènt dè maniè rè 
dè cèntè aux objèctifs actuèls. Cèpèndant invèstir aujourd’hui dans lè GNL au règard dès objèctifs dè 
qualitè  dè l’air (SOx èt NOx), prè sèntè lè risquè dè sè rètrouvèr a  moyèn tèrmè avèc dès actifs è chouè s 
lorsquè lè GNL d’originè fossilè nè pèrmèttra plus dè rè pondrè aux objèctifs dè rè duction dès è missions 
dè gaz a  èffèt dè sèrrè57. Sèulè unè transition vèrs du mè thanè « dè carbonè  » (biomè thanè ou mè thanè 
dè synthè sè) pèrmèttrait d’è vitèr cè risquè. La faisabilitè  d’unè tèllè transition èst èncorè trè s 
incèrtainè au règard notammènt dès cou ts dè production du biomè thanè èt du mè thanè dè synthè sè58 
èt dè lèur disponibilitè . A court tèrmè, c’èst lè biomè thanè qui constituè la pistè la plus discutè è dè 
« dè carbonation » dè la filiè rè GNL maritimè.  

 

L’utilisation dè biomè thanè pour dè carbonèr lè sèctèur maritimè sè hèurtè aujourd’hui, èn dèhors dès 
quèstions dè cou ts dè production, a  dèux problè matiquès principalès : sa disponibilitè  èt lè fait què lè 
biomè thanè èst aujourd’hui prè fè rèntièllèmènt injèctè  dans lè rè sèau dè gaz naturèl domèstiquè pluto t 
què liquè fiè  pour è trè utilisè  dirèctèmènt dans lès navirès59. 

                                                                 
56  Maèrsk a annoncè  èn aou t 2021 invèstir dans la production dè è-mèthanol ainsi què dans dès navirès pouvant 
fonctionnèr au mè thanol (voir notammènt : https://www.maèrsk.com/nèws/articlès/2021/08/18/maèrsk-sècurès-
grèèn-è-mèthanol). 

57 Cè qui intèrvièndra vraisèmblablèmènt avant la fin dè la dè cènniè au règard dès objèctifs fixè s par l’OMI dè 40% dè 
baissè d’è mission dè gaz a  èffèt dè sèrrè èn 2030 par rapport a  2008. 

58 Lè mè thanè dè synthè sè è tant produit a  partir d’hydrogè nè, son cou t dè production sèra nè cèssairèmènt supè rièur a  
cèlui dè l’hydrogè nè. 

59 Liquè fièr du biomè thanè pluto t què l’injèctèr dans lè rè sèau constituè unè è tapè è nèrgivorè qui viènt surènchè rir lè 
cou t du carburant. 
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Disponibilité du biogaz  

Un dès prèmièrs rèprochès faits au biomè thanè, lorsqu’èst è voquè  la possibilitè  dè l’ènvisagèr commè 
carburant altèrnatif dans la continuitè  du GNL, èst sa disponibilitè . La programmation pluriannuèllè dè 
l’è nèrgiè60 (PPE) prè cisè ainsi què l’ADEME èstimè lè gisèmènt dè matiè rès mè thanisablès a  l’horizon 
dè 2035 a  100 Mt corrèspondant a  un 70 TWh d’è nèrgiè primairè (a  comparèr aux 325 TWh dè gaz 
naturèl consommè  èn Francè èn 202061). La PPE fixè commè objèctif 7% dè la consommation dè gaz 
èn 2030 couvèrtè par du biogaz si la trajèctoirè dè baissès dè cou t dè production visè è sè rè alisè.  

Pour illustrèr lès bèsoins dè la filiè rè, d’aprè s lès informations obtènuès lors dès èntrètièns, lè sèul 
armatèur CMA-CGM aurait bèsoin dè 8TWh dè biomè thanè s’il souhaitait vèrdir 100% dè sès lignès 
maritimès a  Fos èt a  Rottèrdam, bèsoin què l’on pèut mèttrè èn règard dès 2,2 TWh dè biomè thanè 
injèctè  dans lè rè sèau èn Francè èn 202062.  

La World Biogas Association èstimè lè gisèmènt mondial dè biomè thanè èntrè 10 000 èt 14 000 TWh, 
soit èntrè 26 èt 37 % dè la consommation mondialè actuèllè dè gaz naturèl èt lès è nèrgè ticièns voiènt 
unè autrè solution dans l’importation dè mè thanè dè synthè sè, avèc un cou t d’import infè rièur a  
90 èuros par MWh d’ici 203063.  

A  moins dè rèntrèr dans dès quèstions complèxès dè concurrèncè d’usagè, il apparaî t donc què lè 
biomè thanè nè pourra pas constituèr sèul unè solution. 

Injection du biométhane dans le réseau de gaz naturel et garantie d’origine 

Lès armatèurs, sous la prèssion dè lèurs cliènts, èux-mè mès sous la prèssion d’unè dèmandè croissantè 
dès consommatèurs finaux, èt dès invèstissèurs voiènt dans lè biomè thanè un moyèn dè rè duirè 
rapidèmènt lèurs è missions dè gaz a  èffèt dè sèrrè tout èn rèstant dans la filiè rè GNL. La difficultè  pour 
lès armatèurs rè sidè aujourd’hui dans lè fait què lès subvèntions a  la production dè biomè thanè (èt 
donc l’accè s a  un biomè thanè a  un prix plus compè titif) sont a  l’hèurè actuèllè concèntrè ès sur la 
production dè biomè thanè injèctè è dans lè rè sèau dè gaz naturèl èt què lès circuits 
d’approvisionnèmènt cryogè niquès dè GNL pour lès navirès passènt dirèctèmènt par lès tèrminaux 
mè thanièrs non connèctè s au rè sèau. Il èn rè sultè un accè s impossiblè pour lès armatèurs a  un 
biomè thanè (injèctè ) subventionné èt physiquèmènt traçablè.  

Nè anmoins la traçabilitè  physiquè du biomè thanè injèctè  n’è tant pas possiblè au règard du mè langè 
avèc lè gaz naturèl fossilè èt l’hydrogè nè prè sènts dans lè rè sèau dè gaz naturèl, un systè mè dè garantiè 
d’originè (GO) a è tè  mis èn placè (cf. Encadrè  3) pèrmèttant a  cèux qui èn acquiè rènt dè fairè valoir lè 
caractè rè « biomè thanè » du gaz prè lèvè  dans lè rè sèau. Au règard dè l’objèctif poursuivi par cès 
garantiès d’originè, lè lè gislatèur français a rè sèrvè  la possibilitè  dè valorisèr cès cèrtificats d’originè 
aux sèuls consommatèurs prè lèvant du gaz dèpuis lè rè sèau.  

Lès armatèurs souhaitènt unè modification dè la rè glèmèntation pour lèur ouvrir è galèmènt l’accè s 
aux garantiès d’originè èt a  lèur valorisation sans pour autant avoir prè lèvè  du gaz sur lè rè sèau. 

Quels seraient alors les bénéfices et conséquences d’une telle modification pour les différents acteurs et 
sur le développement de la filière biométhane ? 

                                                                 
60 
https://www.ècologiè.gouv.fr/sitès/dèfault/filès/20200422%20Programmation%20pluriannuèllè%20dè%20l%27è
%CC%81nèrgiè.pdf 

61  https://www.statistiquès.dèvèloppèmènt-durablè.gouv.fr/sitès/dèfault/filès/2021-04/datalab_èssèntièl_243_bi-
lan_ènèrgètiquè_provisoirè_avril2021.pdf 

62 Pour rappèl la PPE a fixè  un objèctif dè production dè biomè thanè injèctè  a  6 TWh èn 2023 èt èntrè 14 TWh èt 22 TWh 
èn 2028. 

63 Cè qui rèviènt a  pèu prè s au cou t dè production actuèl du biomè thanè èn Francè, è valuè  a  95 èuros par MWh èn 2019 
par la PPE, qui projèttè unè baissè dès cou ts dè production allant jusqu’a  75 èuros par MWh èn 2023 èt 60 èuros par 
MWh èn 2028. 
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Pour lès armatèurs, pouvoir valorisèr dès cèrtificats d’originè constituè un moyèn dè pouvoir valorisèr 
auprè s dè lèurs cliènts èt invèstissèurs un vèrdissèmènt dè lèur carburant a  un cou t compè titif (cou t 
du GNL fossilè incrè mèntè  du cou t dè la GO, qui rèstè trè s faiblè comparè  aux montants dè subvèntions 
dè l’Etat pour soutènir la production dè biomè thanè - voir Encadrè  3).  

Cè vèrdissèmènt, mè mè symboliquè, pèut aujourd’hui è trè èxigè  par lèurs cliènts qui souhaitènt 
rè duirè lès è missions dè GES dè lèur proprè chaî nè d’approvisionnèmènt. 

Il èst souvènt avancè  què l’accè s donnè  aux armatèurs aux garantiès d’originè constituè un soutièn au 
dè vèloppèmènt dè la filiè rè. Nè anmoins è tant donnè  què lès bè nè ficès dè la valorisation dès GO 
rèviènnènt jusqu’a  prè sènt aux fournissèurs dè gaz naturèl (cf. Encadrè  3) èt, pour lès contrats futurs, 
a  l’Etat pluto t què dirèctèmènt aux productèurs, cèt èffèt èst probablèmènt nè gligèablè64. Par aillèurs, 
è tant donnè  què lès contrats è tablis èntrè lès productèurs èt lès fournissèurs avant lè 9 novèmbrè 2020 
pourront continuèr a  sè fairè suivant lès principès èxistants (cf. Encadrè  3) qui n’ont pas pèrmis dè 
rè duirè significativèmènt l’è cart èntrè lè prix dè la GO èt lè cou t dè soutièn è tatiquè au biomè thanè 
nè cèssairè a  sa compè titivitè  (èt cè malgrè  unè dèmandè dè GO supè rièurè a  l’offrè), il nè pèut è trè 
raisonnablèmènt attèndu a  court tèrmè dè rè èl dè vèloppèmènt dè la filiè rè dè biomè thanè, au-dèla  dès 
volumès prè vus par la PPE, qui sèrait liè  aux bè nè ficès dè la valorisation dès GO. 

Pour lès ports, lè sujèt dè garantiès d’originè èst unè quèstion dè compè titivitè  avèc d’autrès ports 
èuropè èns èn matiè rè dè soutagè. En èffèt d’autrès pays èuropè èns autorisènt lès consommatèurs hors 
rè sèau a  bè nè ficièr èt a  valorisèr dès garantiès d’originè. Cèla a èn particulièr donnè  lièu a  la 
communication èn novèmbrè 2020 dè l’armatèur CMA-CGM65  concèrnant lè soutagè du CMA CGM 
Jacquès Saadè  avèc du GNL contènant 13 % dè « biomè thanè » par lè mè canismè dè cèrtificats d’originè. 

Etant donnè  què lès armatèurs nè pèuvènt aujourd’hui s’approvisionnèr physiquèmènt èn biomè thanè 
èt què lè soutièn a  la filiè rè èst faiblè via l’è mission èt la valorisation dè GO, cè mè canismè dè 
vèrdissèmènt par acquisition dè GO nè sèmblè pas pèrmèttrè a  lui sèul ni a  moyèn tèrmè dè dè vèloppèr 
significativèmènt la production dè biomè thanè ni sur lè long tèrmè dè dè carbonèr lè transport 
maritimè puisquè lè GNL dès cuvès dès navirès rèstèra physiquèmènt d’originè fossilè (lè CO2 è mis par 
lè maritimè sèra simplèmènt portè  par lès consommatèurs du rè sèau dè gaz naturèl). Par aillèurs, tant 
què lè prix dès GO rèstè bas èt fortèmènt dè corrè lè  dè la diffè rèncè rè èllè èntrè lès cou ts dè production 
du biomè thanè èt cèlui du gaz naturèl fossilè, autorisèr lès armatèurs a  valorisèr dès GO pourrait è trè 
dè sincitatif vis-a -vis dès invèstissèmènts dans d’autrès tèchnologiès dè carbonè ès qui sèraiènt moins 
subvèntionnè ès. Il conviènt nè anmoins dè soulignèr qu’un tèl mè canismè aurait cèrtainèmènt pour 
èffèt d’incitèr lès armatèurs a  s’è quipèr èn navirès GNL pour pouvoir èn bè nè ficièr èt aurait un sèns s’il 
èst souhaitè  dè poussèr lè sèctèur maritimè a  invèstir dans lè GNL. 

Quelles sont les alternatives pour la filière GNL à l’acquisition des garanties d’origine ?  

La prèmiè rè èt plus è vidèntè a  courtè tèrmè èst la possibilitè  accordè è par d’autrès pays èuropè èns 
d’acquè rir cès garantiès d’originè. A  cè titrè la mission considè rè utilè d’è valuèr la pèrtè potèntièllè 
d’activitè  dè soutagè èt dè trafic dès ports èn lièn avèc l’impossibilitè  d’unè tèllè pratiquè èn Francè 
mè tropolitainè par rapport aux autrès ports èuropè èns. Unè tèllè è valuation pourrait conduirè, lè cas 
è chè ant, a  unè rèchèrchè d’alignèmènt dès pratiquès au nivèau èuropè èn èn mèttant èn balancè lès 
considè rations prè cè dèntès èn matiè rè d’incitations què cèla impliquè sur la dè carbonation dè la filiè rè 
au nivèau èuropè èn. 

L’autrè altèrnativè pour lès armatèurs èst d’accè dèr a  du biomè thanè physiquè. A  cè titrè, 
l’argumèntairè dès industrièls concèrnant lès cou ts èn infrastructurès èt logistiquè qu’èngèndrènt lè 
transport dè biomè thanè physiquè dans lès tèrminaux mè thanièrs èt qui pèuvènt è trè è vitè s par 

                                                                 
64 Unè partiè dè la valorisation dès GO pèut nè anmoins rèvènir indirèctèmènt aux productèurs. En èffèt tant què l’offrè 
dè biomè thanè èst infè rièurè a  la dèmandè (cè qui èst lè cas aujourd’hui), lès productèurs pèuvènt mèttrè èn 
concurrèncè lès fournissèurs èntrè èux dans lèurs nè gociations dè tarifs dè rachat èt èspè rèr rè cupè rèr unè partiè dès 
bè nè ficès què lès fournissèurs obtiènnènt dè la valorisation dès GO. 

65  http://www.cma-cgm.com/nèws/3379/world-prèmièrè-bunkèring-of-a-nèw-gènèration-lng-powèrèd-containèr-
ships-bègins-in-rottèrdam 
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l’injèction dans dès rè sèaux dè distributions locaux èt la valorisation dè GO par dès utilisatèurs distants 
apparaî t pèrtinènt a  court tèrmè èt dans un contèxtè dè maintièn d’unè consommation cèrtainè dè 
mè thanè fossilè. Sur lè long tèrmè, ou  lè mè thanè d’originè fossilè voit sa placè dè plus èn plus rè duitè 
dans lè mix è nèrgè tiquè, lès invèstissèmènts èt lès cou ts logistiquès mèntionnè s prè cè dèmmènt 
apparaissènt inè vitablès sauf a  abandonnèr lè GNL dans lè maritimè. Parmi lès invèstissèmènts 
ènvisagèablès, outrè l’installation d’un liquè factèur branchè  au rè sèau GRT Gaz dans lès ports, lè 
dè vèloppèmènt dè la production dè biomè thanè non injèctè  pourrait apportèr unè rè ponsè aux bèsoins 
du sèctèur maritimè, si unè tèllè production parviènt a  sè dè vèloppèr èt a  rè pondrè aux bèsoins 
(quantitè , logistiquè èt disponibilitè ) du sèctèur. La mission notè favorablèmènt lès discussions èn 
cours èn matiè rè dè soutièn a  la production dè biomè thanè non injèctè  dans lè rè sèau.  

Par conséquent il apparaît que la possibilité d’acquérir et de valoriser des garanties d’origine 
de biométhane injecté ne devrait en tout état de cause être envisagée, le cas échéant, que de 
manière transitoire et dégressive dans l’objectif de pouvoir lisser dans le temps les besoins 
d’investissements de la filière dans les infrastructures et l’organisation logistique nécessaires 
à l’accès physique par le secteur maritime à du biométhane, en laissant notamment le temps à 
la filière de biométhane non injecté d’émerger. 

 

Recommandation 6.  DGEC en lien avec la DGITM : Favoriser l’émergence de la filière de 
biométhane non injecté et son utilisation partielle dans le secteur du transport maritime. Etudier 
l’opportunité d’une autorisation transitoire et dégressive d’utilisation et de valorisation des 
garanties d’origine de biométhane injecté en contrepartie d’investissements dans une filière de 
biométhane non injecté destiné à un usage portuaire. 
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Encadré 3 : Rappel sur les garanties d’origine de biométhane injecté dans le réseau et récentes 
évolutions réglementaires : 

Unè garantiè d’originè (GO) èst un cèrtificat è lèctroniquè garantissant unè formè dè « traçabilitè  » 
du biomè thanè unè fois injèctè  dans lè rè sèau dè gaz, unè traçabilitè  physiquè è tant impossiblè unè 
fois lè mè langè rè alisè  avèc lè gaz naturèl du rè sèau. 

La maniè rè dont sont gè nè rè ès èt valorisè ès lès GO dè biomè thanè a è tè  modifiè è rè cèmmènt par lès 
dè crèts n° 2020-1700 èt n° 2020-1701 du 24 dè cèmbrè 2020. Cès dèux dè crèts conduisènt a  cè qu’a  
partir du 1èr avril 2023, lès GO dè biomè thanè pèuvènt è trè principalèmènt obtènuès dè la maniè rè 
suivantè : 

- Suivant l’ancièn dispositif, pour tout le biométhane produit dans le cadre de contrats de 

soutien entre producteurs et fournisseurs ayant été signés avant le 9 novembre 2020. Dans 

cet ancien dispositif, le producteur vend le biométhane à un tarif « aidé » à un fournisseur 
qui sè fèra rèmboursèr, par l’Etat, dè la différèncè èntrè cè tarif èt lè prix dè marché dè gros 

(èn prènant èn comptè égalèmènt lès coûts dirèctèmènt liés à l’obligation d’achat auprès du 

producteur). En parallèle, le fournisseur peut alors émettre66 et valoriser des GO (1 GO par 
MWh) par des échanges de gré à gré avec les acteurs du marché. Une partie de la valorisation 

èst alors déduitè du rèmboursèmènt fait par l’Etat èn fonction dè l’usagè fait du biomé-

thane : aucune déduction si le biométhane est utilisé sous forme de carburant pour les vé-

hicules et 75 % pour lès autrès usagès, dont notammènt la valorisation sous formè d’inté-

gration à une offre verte pour un consommateur. L’ènsèmblè dè cès émissions, transactions 

et valorisations de GO jusqu’à lèur dèstruction lorsquè lè gaz est consommé est tenu par un 

gestionnaire de registre. Ce fonctionnement est partiellement schématisé ci-dessous dans 

lè cas d’unè valorisation èn offrè vèrtè. 

 

 

 

 

 

 

 

Pour donner quelques ordres de grandeurs de ce que ces échanges ont représentés en 

201967 :  
 950 000 GO (donc MWh) de biométhane valorisées, dont 25 % pour du biométhane 

valorisé sous forme de carburant pour des véhicules, 43 % pour une valorisation 

sous forme de vente à un tiers enregistré sur le registre des GO et 31 % pour une 

valorisation sous formè d’intégration dans unè offrè vèrtè ; 
 1 235 253 MWh de biométhane injecté dans le réseau en France en 201968 ; 
 108,7 millions d’èuros dè chargès dè sèrvicè public pour lè soutièn au biométhanè 

soit près de 88 euros de soutien public par MWh injecté ; 
 ènviron 2.5 millions d’èuros « d’économiè » de compensation aux fournisseurs en 

lien avec la valorisation des GO. Un rapidè calcul montrè donc qu’èn èxcluant lès 

valorisations sous forme de carburant pour des véhicules, en 2019, les 712500 GO 

restants ont été valorisés environ à hauteur de 3,33 millions d’èuros, cè qui fait une 

valorisation moyenne de 4,68 euros par GO69 (et donc MWh injecté), bien inférieure 

au 88 euros de soutien public par MWh injecté.  

 

Compènsation = Tarif d’achat – prix 
dè marchè  – 75% dè valorisation GO  

Consommatèur offrè 
vèrtè 

Productèur 

Fournissèur 

Gèstionnairè dè règistrè 

MWh 

MWh 

Tarif « aidè  » d’achat 

Prix du gaz + 
valorisation GO 

Crè ation GO 

Dèstruction GO 

E tat 
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- suivant les nouvelles dispositions introduites par les décrets de 2020 : 
 importation dè GO dèpuis d’autrès pays dè l’Union européenne ; 
 misè èn ènchèrè dirèctèmènt par l’Etat dès GO pour lè biométhanè produit dans lè 

cadre de contrats de rachat « soutenus » postérieurs au 9 novembre 2020. Pour ces 

contrats postérieurs au 9 novembre 2020, un schéma possible est donc le suivant : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 dévèloppèmènt d’installations ne bénéficiant pas de contrats d’obligation dè rachat 

par un fournisseur à un niveau de prix « soutenu » par l’État. 

 

 

S’intè rèssèr au GNL commè carburant dè transition (soit vèrs du biomè thanè ou mè thanè dè synthè sè 
soit vèrs un autrè carburant altèrnatif dè carbonè ) nè cèssitè dè s’intèrrogèr sur lès modè lès 
è conomiquès associè s a  son dè ploièmènt. 

D’un point dè vuè infrastructurès, plusièurs possibilitè s dè soutagè dè GNL èxistènt aujourd’hui : 
dèpuis dès camions, dèpuis un navirè dè soutagè ou dèpuis un tèrminal mè thanièr. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                 
66 Lès fournissèurs subrogènt donc lès productèurs dans lèur droit a  è mèttrè dès garantiès d’originè. 

67 Dè libè ration n°2020-271 dè la Commission dè rè gulation dè l’è nèrgiè èn datè du 25 novèmbrè 2020. 

68 https://www.statistiquès.dèvèloppèmènt-durablè.gouv.fr/publicationwèb/260 

69 A notèr què cè prix moyèn cachè dè nombrèusès disparitè s èntrè lès valorisations dirèctès auprè s d’un consommatèur 
èt lès transfèrts dè GO au sèin d’un mè mè groupè. Par aillèurs, lè montant dès valorisations financiè rès dès GO èst 
dè tèrminè  aujourd’hui sur la basè dès dè clarations dès fournissèurs dè gaz naturèl. 

Compènsation = Tarif 
d’achat – prix dè marchè   

Productèur 

Fournissèur 

MWh 

MWh 

Tarif « aidè  » dachat 

Prix du gaz 

E tat 

Consommatèur offrè 
vèrtè 

Actèurs dè marchè   

Misè èn ènchè rè 
dè GO 

GO avèc è vèntuèllè 
valorisation 
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Lès avantagès èt inconvè niènts dès trois possibilitè s sont rappèlè s dans lè tablèau suivant : 

 

 

 

 

Source : Observatoire européen des carburants alternatifs 

Pour lès ports nè prè sèntant pas historiquèmènt dè tèrminal mè thanièr, lè choix d’invèstissèmènt èntrè 
un soutagè dèpuis dès camions ou dèpuis un navirè dè soutagè doit prèndrè èn comptè dès 
considè rations logistiquès èt opè rationnèllès (èncombrèmènt dès quais, limitations dè la taillè dès 
navirès, ètc.) èt dès volumès dè soutagè dè GNL prè vus (appoint ou rè currènt). 

Pour donnèr un ordrè dè grandèur, lè port du Havrè ènvisagè un projèt d’avitaillèmènt par navirè èt lè 
rènforcèmènt dè la capacitè  dè stockagè, qui rèprè sèntè un invèstissèmènt dè l’ordrè dè 30 a  
65 millions d’èuros pour unè capacitè  dè stockagè dè 10 a  20 000 m3 èt ènviron 25 millions d’èuros 
pour unè bargè dè soutagè dè 3000 m3. 

D’un point dè vuè soutièn public, il apparaî t què dè nombrèux projèts apparaissènt sur la basè dè 
contrats purèmènt privè s sans subvèntions publiquès. L’accord signè  èn dè cèmbrè 2019 èntrè Total èt 
CMA-CGM pour la fourniturè dè 270 000 tonnès dè GNL par an pèndant dix ans a ainsi conduit a  la misè 
èn sèrvicè d’un navirè soutèur d’unè capacitè  dè 18 600 m3 dans lè port dè Marsèillè. 

Du point dè vuè dès armatèurs, lè passagè au GNL sè fait soit par la construction d’unè flottè au GNL 
vènant rèmplacèr lès ancièns navirès au fur èt a  mèsurè dè lèur amortissèmènt soit par du rè trofit. 

PUBLIÉ



 

 

Bièn què la construction d’un navirè GNL cou tè plus chèr què cèllè d’un navirè classiquè 70 , dès 
armatèurs commè CMA-CGM invèstissènt dans dès navirès au GNL. Quant au cou t du rè trofit, la 
rèmotorisation du navirè dè dragagè du port dè Nantès Saint-Nazairè, lè Samuèl dè Champlain, a par 
èxèmplè cou tè  28,5 millions d’èuros. L’è cart dè prix èntrè lè dièsèl marinè lè gèr (DML) èt lè GNL, qui 
dèvait pèrmèttrè d’amortir lè cou t du rè trofit par la rè alisation d’è conomiès sur lè carburant, s’èst par 
aillèurs fortèmènt rè duit cès dèrnièrs mois èt rènd lè rè trofit èncorè moins intè rèssant d’un point dè 
vuè è conomiquè. 

 

Rè ussir la transition è nèrgè tiquè dans lè sèctèur maritimè nè posè pas uniquèmènt dès quèstions dè 
moyèns mais è galèmènt dè mè thodès. 

Pour l’émergence des solutions de carburants alternatifs dans les ports, fédérer toutes les bonnes 
volontés et favoriser les expérimentations 

Tout commè la dè carbonation dè nos activitè s industrièllès nè pourra sè rè alisèr sans rèmontèr dans 
la chaî nè dè valèur, y compris dans lès transports, la quèstion dè la fourniturè dè carburants altèrnatifs 
nè cèssitè d’inclurè dè nombrèux actèurs dè la chaî nè : cliènts dès armatèurs èt lèurs cliènts finaux, 
invèstissèurs, ports, motoristès, productèurs dè carburants altèrnatifs, fournissèurs, ètc. Dans la 
gèstion dè cèttè transition è nèrgè tiquè qui nè voit pas è mèrgèr dè solutions è vidèntès, il apparaî t 
important dè favorisèr lès approchès volontairès èt èxpè rimèntations. Cès dèrniè rès sèront cèrtès 
insuffisantès mais pèrmèttènt souvènt dè validèr la faisabilitè  dès rè gulations èt idèntifièr lès è vèntuèls 
vèrrous a  lèvèr dans lè cas d’un dè ploièmènt plus largè. 

Recommandation 7.  MTE/DGE : Faciliter et encourager les engagements volontaires avec le 
soutien de l’ADEME, des espaces portuaires et des armateurs pour tester les régulations utiles, 
en inscrivant éventuellement certaines expérimentations dans le cadre permis par France 
Expérimentation et en poursuivant, le cas échéant, les démarches en matière de simplifications 
réglementaires. 

Avoir une vision intégrée des problèmes 

La complèxitè  dè la prisè dè dè cision èn matiè rè dè fourniturè dè carburants altèrnatifs tiènt è galèmènt 
aux particularitè s dès sujèts ènvironnèmèntaux èt portuairès. Cèla plaidè èn favèur d’unè approchè la 
plus intè grè è possiblè. En dèhors dès sujèts è conomiquès èt dè dè carbonation plus largèmènt è voquè s 
prè cè dèmmènt, la mission soulignè l’importancè dè prèndrè èn considè ration è galèmènt lès aspècts 
sociaux èt d’autrès aspècts ènvironnèmèntaux, commè la protèction dè la biodivèrsitè  ou èncorè 
l’adaptation au changèmènt climatiquè, afin dè prè voir èt promouvoir lès accompagnèmènts 
nè cèssairès. 

Ainsi, par èxèmplè, l’adaptation au changèmènt climatiquè èst un sujèt crucial pour lès ports car lès 
zonès co tiè rès sont particuliè rèmènt vulnè rablès a  unè è lè vation du nivèau dè la mèr èt a  
l’augmèntation dè la frè quèncè èt dè l’amplèur dès phè nomè nès èxtrè mès. Il conviènt d’intè grèr cès 
sujèts dans lès rè flèxions stratè giquès liè ès au littoral. Lès ports sont donc concèrnè s, cè qui impliquèra 
dès adaptations, dès protèctions èt rènoncèmènts, notammènt dans lès stratè giès d’invèstissèmènts 
dans la production, lè stockagè èt la fourniturè dè carburants altèrnatifs, comptè-tènu dè la dangèrositè  
dè cèrtains combustiblès. Lès solutions « inspirè ès par la naturè » (èn anglais nature based solutions) 
sont particuliè rèmènt adaptè ès au littoral èt dè nombrèux èxèmplès dè supprèssion dè diguès èt dè 
gèstion plus librè du trait dè co tè sont aujourd’hui mis èn œuvrè : cè sèrait intè rèssant què lès èspacès 

                                                                 
70  Un articlè d’Actu transport logistiquè mèntionnè un surcou t dè l’ordrè dè 20 % : https://www.actu-transport-
logistiquè.fr/la-quèstion-du-financèmènt-dès-navirès-au-gnl-savèrè-crucialè-506930.php 
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portuairès mè lant industriè, èspacès protè gè s èt è nèrgiès rènouvèlablès soiènt dès lièux 
d’èxpè rimèntation dè cè typè dè solutions. 

Recommandation 8.  DGITM/Intérieur : Faire en sorte que les enjeux d’adaptation au changement 
climatique soient effectivement intégrés dans l’élaboration des plans à long terme des ports 
décentralisés et ultramarins, en particulier la définition des espaces qui pourraient être inondés 
et ceux qui devront être protégés.  

Au-dèla  dè la prisè dè conscièncè dè l’ènjèu climat, unè difficultè  rè sidè dans lè caractè rè a  la fois plus 
global, systè miquè mais èn mè mè tèmps trè s local èt ponctuèl. Il faut tout èn consèrvant unè approchè 
intè grè è dès ènjèux, rèchèrchèr dès solutions localès socialèmènt accèptè ès èt accèptablès. Lès 
è volutions liè ès a  la fourniturè dè carburants altèrnatifs pèuvènt avoir dès consè quèncès socialès 
localès importantès, commè pourrait èn provoquèr, par èxèmplè, la fèrmèturè d’un tèrminal mè thanièr 
si l’activitè  gaziè rè du port vènait a  s’è tèindrè dans la transition vèrs d’autrès carburants. 

Garder de la flexibilité et de l’agilité dans la prise de décision 

Enfin dans un contèxtè dè dè vèloppèmènt dè carburants altèrnatifs lè plus souvènt èncorè a  unè è tapè 
d’èxpè rimèntation, la prisè dè dè cision sè fait èn avènir incèrtain : nous dèvons fairè dès choix, 
dè vèloppèr tout cè qui èst possiblè pour lè mèttrè èn œuvrè èt èn mè mè tèmps, sè gardèr la possibilitè  
d’inflè chir cèttè dè cision pour tènir comptè dès risquès, dès opportunitè s èt dès incèrtitudès. Par 
èxèmplè, si nous ambitionnons d’è trè capablès dè produirè nous-mè mè dès carburants dè synthè sè èt 
dès biocarburants, nous dèvons nous èngagèr dè s a  prè sènt èt è galèmènt gardèr la possibilitè  dè fairè 
autrèmènt, dè complè tèr unè production nationalè par dès importations. 

Cèci plaidè pour unè grandè flèxibilitè  dès solutions èt dès visions èt un mèillèur partagè èntrè lès 
administrations françaisès, nombrèusès a  travaillèr sur tout ou partiè du sujèt (DGITM, DGEC, ADEME, 
DGPR, APE, CRE, ètc.). 

Enfin dans un souci de limiter les coûts de conversion et les actifs échoués, dans le contexte 
d’incertitude actuel en matière de choix technologique, le soutien de l’État doit se concentrer 
sur les projets dont la rentabilité peut être assurée sur le moyen terme (avant 2035). 
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Lès diffè rèntès lois, Loi E nèrgiè Climat èt Loi Climat-Rè silièncè) inscritès dans lès ambitions du Green 
Deal èuropè èn rènforcènt lès èngagèmènts èt lès objèctifs nationaux pour tèndrè vèrs la nèutralitè  
carbonè èn s’inscrivant dans la vision dè la SNBC, èllè-mè mè rèvisitè è pour tènir comptè dè 
l’indispènsablè rè industrialisation du pays. 

Cès ambitions supposènt un dè vèloppèmènt important dès è nèrgiès rènouvèlablès èt un maintièn dè 
l’è lèctricitè  d’originè nuclè airè. Cèci supposè aussi un dè vèloppèmènt dè la chalèur rènouvèlablè èt 
bièn su r dès è conomiès d’è nèrgiè. 

Le dè crèt PPE fixè lès objèctifs dè dè vèloppèmènt dè l’è lèctricitè   rènouvèlablè èn Francè aux horizons 
2023 èt 2028 :  

 Pour l’è olièn tèrrèstrè, 24 100 MW dèvront è trè installè s fin 2023, èt èntrè 33 200 èt 
34  700 MW fin 2028. Pour attèindrè cès objèctifs, chaquè annè è dèux appèls d’offrès dè 
925 MW chacun sèront organisè s.  

 Concèrnant l’è olièn èn mèr, 2 400 MW dèvront è trè installè s fin 2023, èt èntrè 5 200 èt 6 
200 MW fin 2028. Cinq appèls d’offrès sèront organisè s d’ici fin 2023, pour un volumè èntrè 
3 250 èt 3 750 MW (dont 750 MW d’è olièn flottant). A  partir dè 2024, un appèl d’offrès dè 1 
000 MW dèvra è trè organisè  chaquè annè è.  

 Pour l’è nèrgiè solairè, 20 100 MW dèvront è trè installè s fin 2023, èt èntrè 35 100 èt 44 
000 MW fin 2028. A  cè titrè, pour lès installations photovoltaî quès au sol, dèux appèls d’offrès 
dè 1 000 MW chacun sèront organisè s chaquè annè è. Pour lès installations photovoltaî quès 
sur ba timènt, chaquè annè è cè sèront trois appèls d’offrès dè 300 MW qui sèront organisè s.  

 Pour l’hydroè lèctricitè , la puissancè installè è dèvra è trè dè 25 700 MW èn 2023, èt èntrè 
26 400 èt 26 700 MW èn 2028. Un appèl d’offrès dè 35 MW par an sèra organisè . Dès projèts 
dè stations dè transfèrt d’è lèctricitè  par pompagè (STEP) dèvront par aillèurs è trè èngagè s èn 
vuè dè disposèr èntrè 1 000 èt 1 500 MW dè capacitè s èntrè 2030 èt 2035.  

 Pour la mè thanisation, la puissancè installè è dèvra è trè dè 270 MW fin 2023, èt èntrè 340 èt 
410 MW fin 2028.  

Cèci va induirè d’importants travaux sur lè rè sèau dè transport èt dè distribution d’è lèctricitè  èn 
l’absèncè dè moyèns dè stockagè tèchniquèmènt rè alisablès èt è conomiquèmènt viablès afin dè 
garantir la stabilitè  du systè mè è lèctriquè èn pèrmanèncè. 

La Commission dè rè gulation dè l’è lèctricitè  (CRE) a publiè  fin dè cèmbrè 2020 sès projèts dè dè cision 
sur la 6è pè riodè tarifairè du Tarif d’utilisation dès rè sèaux publics d’è lèctricitè  (TURPE) qui couvrènt 
lès cou ts supportè s par lès gèstionnairès dè rè sèaux d’è lèctricitè . Ils prè voiènt dès haussès tarifairès 
moyènnès pour lès consommatèurs dè 1,57 %/an pour lè TURPE transport, èt dè 1,39 %/an pour lè 
TURPE distribution. 

Cès è volutions tiènnènt comptè notammènt du rènforcèmènt dè la maintènancè du rè sèau èt dè 
l’è volution dès rè sèaux dans la durè è pour rè pondrè aux ènjèux dè la transition è nèrgè tiquè 
(invèstissèmènts, R&D, ètc.).  

Lès è nèrgiès rènouvèlablès sont consommatricès d’èspacè, qu’il s’agissè dè photovoltaî què, d’è olièn ou 
dè biomassè èt suscitènt dès oppositions liè ès a  l’èspacè utilisè , a  la transformation du paysagè èt a  la 
protèction dè la biodivèrsitè . L’ambition dès dè vèloppèurs sè hèurtè trè s vitè a  cèttè rè alitè  : l’è tudè 
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rè alisè è par l’ADEME sur la faisabilitè  d’un mix 100 % rènouvèlablè lè mèt èn è vidèncè. Lè syndicat dès 
è nèrgiès rènouvèlablès (SER) y a consacrè  unè tablè rondè lors dè son colloquè èn fè vrièr 202164. 

Cès ènjèux d’accèptabilitè  sont au cœur dè la transition è cologiquè èt pourraiènt è voluèr au fil dè la 
comprè hènsion dès ambitions dès politiquès publiquès. 

Aujourd’hui lè plus important pour dè vèloppèr lès è nèrgiès rènouvèlablès èt èn particulièr lè solairè 
èt l’è olièn, c’èst la maî trisè fonciè rè. La surfacè d’un captèur solairè dè 3 kWc èst ènviron 4 a  5 m2. Ainsi 
la cèntralè solairè dè Toul èn Lorrainè couvrè 367 hèctarès pour 115 MWc. 

Cèci nè donnè pas unè idè è dè la production è lèctriquè car la production photovoltaî què dè pènd dè 
plusièurs factèurs : la situation gè ographiquè èt l’ènsolèillèmènt qui va avèc, l’orièntation dès 
pannèaux èt lèur situation dans l’ènvironnèmènt (zonès ombrè ès, …). 

Lès pannèaux photovoltaî quès èn toiturè sont donc unè solution sè duisantè pour rè duirè l’impact au 
sol mais lèur cou t d’installation èst plus è lèvè , l’orièntation n’èst pas toujours idè alè èt il faut s’assurèr 
dè la rè sistancè dè la toiturè èt dè son orièntation pour maximisèr la production d’è lèctricitè .  

Diffè rènts modè lès d’affairès sont possiblès, dè pèndant dès choix tèchniquès, juridiquès èt financièrs. 
Il pèut è trè intè rèssant dè dè finir dès partènariats avèc dès opè ratèurs spè cialisè s tout èn consèrvant 
la propriè tè  dès èspacès utilisè s : dè la location dè l’èspacè a  la crè ation dè sociè tè s dè diè ès.  

Recommandation 9.  DGITM/DBF/DLF /APE : Encourager pour le domaine foncier des ports, 
notamment dans le cadre des projets stratégiques des grands ports maritimes qu’ils ont élaborés, 
plus d’innovation, notamment juridique et fiscale, dans les relations avec les développeurs pour 
utiliser au mieux cet atout, à l’instar de ce que proposent VNF et la CNR sur les domaines qu’ils 
gèrent. 

 

La CRE a publiè  èn fè vrièr 2019 un rapport sur lès « Cou ts èt rèntabilitè s du grand photovoltaî què èn 
mè tropolè continèntalè » 71 . Cè rapport indiquè què la baissè dès cou ts dès installations 
photovoltaî quès dè moyènnè èt grandè puissancè (dè 100 kWc a  30 MWc) èst continuè. 

Lès cou ts moyèns d’invèstissèmènt obsèrvè s èn 2018 sè situènt autour dè 800 €/kWc pour lès 
installations au sol èt autour dè 1 100 €/kWc pour lès installations sur ba timènts èt ombriè rès dè 
parking. Lès projèts lès moins chèrs, au sol èt dè grandè taillè, avoisinènt dè sormais lès 600 €/kWc.  

Lès frais dè fonctionnèmènt annuèls moyèns d’unè installation photovoltaî què sont aujourd’hui passè s 
sous la barrè dès 20 €/kWc sur la plupart dès sègmènts, cè qui rèprè sèntè unè baissè d’èn moyènnè 
27 % sur lès trois dèrniè rès annè ès.  

Lès cou ts dè production moyèns calculè s sur la basè dès pè riodès rè cèntès dès appèls d’offrès « CRE4 » 
èn cours s’è chèlonnènt èntrè 62 èt 99 €/MWh sèlon la taillè èt la typologiè dès installations.  

Lès 30 % dès projèts au sol dè grandè taillè lès plus compè titifs – dont la puissancè èst limitè è 
a  30 MWc èt jusqu’a  rè cèmmènt a  17 MWc – prè sèntènt aujourd’hui dès cou ts dè production d’ènviron 
48 €/MWh. Cès nivèaux sont comparablès aux cou ts complèts dè production obsèrvè s a  l’è trangèr.  

La CRE conclut què cèttè situation èst dè naturè a  pèrmèttrè aux projèts concèrnè s dè sè dè vèloppèr 
sans soutièn public, commè cèci a è tè  obsèrvè  dans d’autrès pays èuropè èns. Ellè è voquè aussi dèux 

                                                                 
64 https://www.pv-magazinè.fr/2021/02/03/commènt-libèrèr-du-foncièr-pour-lè-photovoltaiquè/ 

71  https://www.crè.fr/Documènts/Publications/Rapports-thèmatiquès/Couts-èt-rèntabilitès-du-grand-
photovoltaiquè-èn-mètropolè-continèntalè 

PUBLIÉ



 

 

critè rès a  introduirè dans sès appèls d’offrès : la prisè èn comptè dè l’ènvironnèmènt èt unè incitation 
a  la rèntabilitè  è nèrgè tiquè par unitè  dè surfacè mobilisè è.  

La programmation pluriannuèllè dè l’è nèrgiè 2019-2028 indiquè, sur la basè dè l’obsèrvation dès 
rythmès actuèls dè baissè dès cou ts complèts, què la baissè dès cou ts pèut è trè èstimè è a  4 % par an 
pour lès installations au sol èt dè 5 a  7 % par an pour lès installations sur toiturès. En 2028, lè cou t du 
photovoltaî què sur toiturè pourrait è trè dè l’ordrè dè 60 €/MWh èt dè l’ordrè dè 40 €/MWh pour lè 
photovoltaî què au sol. 

On nè disposè pas d’è tudè aussi rè cèntè pour l’è olièn tèrrèstrè. Lès dèrnièrs chiffrès publiè s par la CRE 
datènt dè 2014.  

 

La production d’è nèrgiès rènouvèlablès sur lès tèrrains èt lès toits dès èntrèpo ts dès ports èst l’èxèmplè 
dè la dè cision dè court tèrmè sans consè quèncès sur lè long tèrmè.  

C’èst un atout important pour sè protè gèr mè mè partièllèmènt dès a -coups sur lè marchè  dè l’è nèrgiè 
qui ont dès impacts sur lè marchè  du gaz naturèl èt dè l’è lèctricitè .  

C’èst typiquèmènt un ènjèu qui croisè au moins dèux autrès thè matiquès clè s : l’occupation dès sols (èt 
l’impèrmè abilisation) èt la biodivèrsitè . Il faut rè solumènt s’èngagèr vèrs dès solutions qui rèspèctènt 
cès ènjèux èt lès prè sèntèr dè maniè rè èmblè matiquè commè sachant rè soudrè dè maniè rè systè miquè 
lès diffè rènts ènjèux liè s au dè vèloppèmènt durablè. Cès tèrrains sont placè s sous unè sèulè autoritè  
cèllè du domainè portuairè c’èst unè vè ritablè opportunitè  pour èn fairè dès lièux d’èxcèllèncè èn 
croisant plusièurs thè mès clè s dè la transition è cologiquè. 

Bièn su r tout dè pènd dè la situation localè : tèrrains, ènsolèillèmènt, vènt. La rèntabilitè  dès 
invèstissèmènts èst sur unè durè è courtè : ènviron unè quinzainè d’annè è suivant la formè d’è nèrgiè 
choisiè : photovoltaî què sur lès toits dès èntrèpo ts ou dirèctèmènt au sol. 

En plus lès pannèaux photovoltaî quès, dans unè moindrè mèsurè lès è oliènnès au sol, sont 
dè montablès èt nè gè nènt pas unè è volution a  moyèn tèrmè dè la dèstination dès tèrrains. La montè è 
du nivèau dè la mèr n’èst pas a  considè rèr sur unè durè è dè cè typè : c’èst unè dè cision sans règrèt èt 
sans incidèncè sur lè futur.  

Il faut rè alisèr lès è tudès tèchniquès au cas par cas èt vè rifièr la rèntabilitè  dès projèts èn fonction dès 
rè gulations liè ès au soutièn local dès projèts d’è nèrgiè rènouvèlablè. 

Pour articulèr lè dè vèloppèmènt dès è nèrgiès rènouvèlablès consommatricès d’èspacè èt lès autrès 
ènjèux dè durabilitè , il faut travaillèr sur la protèction dè la biodivèrsitè  èt lè rècyclagè. Cèci pèut 
concèrnèr dès èspacès protè gè s : il faudra sans doutè rè flè chir a  la formè dè protèction a  appliquèr. La 
sè quèncè è vitèr, rè duirè, compènsèr (ERC), sèmblè tout a  fait applicablè. 

L’Union Intèrnationalè dè consèrvation dè la naturè (UICN) viènt dè dè finir dès prè conisations pour la 
construction dè champs è olièns èt solairès èn travaillant avèc dès industrièls du sèctèur 
(https://portals.iucn.org/library/nodè/49283). Cès rècommandations produitès au nivèau 
intèrnational pèuvènt è trè adaptè ès èn s’appuyant sur lè burèau français dè l’UICN. Cèlui-ci règroupè 
la plupart dès grandès ONG françaisès èt lès pouvoirs publics français, c’èst un lièu dè concèrtation èt 
dè dialoguè rèconnu. Et unè opportunitè  èxtraordinairè pour construirè dès solutions fondè ès sur la 
naturè. 

Lès ports disposènt d’un foncièr important dont unè partiè èst protè gè è, c’èst incontèstablèmènt unè 
opportunitè  pour dè vèloppèr unè mè thodologiè rèconnuè par lès ONG dè protèction dè la naturè pour 
construirè dès projèts è olièns ou solairès qui rèspèctènt la biodivèrsitè  èt prè sèrvènt lès èspacès 
naturèls èt pèut-è trè fairè è voluèr la rè glèmèntation.  
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Recommandation 10.  DGITM/DEB: Adapter les propositions de l’UICN aux espaces portuaires et 
définir une charte qui permettrait de développer des projets d’énergies renouvelables tout en 
préservant la biodiversité et en réduisant les risques d’artificialisation des sols. Elles pourraient 
également intégrer les enjeux d’adaptation au changement climatique et en particulier les 
évolutions du niveau de la mer et du littoral dans le choix des terrains dédiés aux ENR. 

La quèstion dè l’è olièn sè doublè du problè mè dès radars èt dè lèur sènsibilitè , cè n’èst pas un problè mè 
nouvèau, ni spè cifiquè. Cèrtains opè ratèurs ont brèvètè  dès è oliènnès compatiblès avèc cèrtains typès 
dè radars aè rièns, c’èst pèut-è trè unè pistè a  èxplorèr. Cès innovations pèrmèttènt d’è largir lès èspacès 
mobilisablès pour construirè dès è oliènnès tèrrèstrès.  

Lès ports pourraiènt sè rapprochèr dès opè ratèurs pour voir l’adaptabilitè  dès è oliènnès compatiblès 
avèc lès radars au cas particulièr dès domainès portuairès. 

L’è olièn off-shorè progrèssè aujourd’hui èn Francè mais la  aussi il èst indispènsablè dè prèndrè èn 
comptè lès ènjèux dè paysagè èt dè biodivèrsitè  èn travaillant avèc lès diffè rèntès partiès prènantès 
impliquè ès.  

 

Dè l’autoconsommation totalè ou partièllè a  la location d’èspacè a  un opè ratèur, du PPA (Power 
Purchase Agreement) industrièl aux appèls d’offrès dè la CRE, lès modès dè financèmènt dès projèts 
rènouvèlablès rèvè tènt dès formès divèrsès èt lèur rè munè ration nè sè rè sumè pas a  unè comparaison 
avèc lè prix dè l’è nèrgiè payè è sur la facturè d’è lèctricitè .  

Lès modès d’injèction, dè distribution èt dè rè partition vont avoir un cou t diffè rènt suivant lès 
situations. L’intèrmittèncè dès è nèrgiès rènouvèlablès rènd indispènsablè soit dès solutions dè 
stockagè soit unè connèxion avèc lè rè sèau pour injèctèr èt soutirèr dè l’è nèrgiè : la concordancè dès 
consommations èt dè la production pèut sè prè sèntèr dans cèrtains cas mais la quèstion dè la 
maintènancè dès è quipèmènts voirè dè la pannè doivènt aussi è trè prisès èn comptè. Du coup, lè 
modè lè mè langè plusièurs sourcès dè rèvènus èt dè cou ts.  

Il èst donc indispènsablè dè rè alisèr unè è tudè complè tè ènvisagèant lès diffè rèntès situations 
tèchniquès, juridiquès èt financiè rès. 

La rè formè tarifairè dès « ancièns » contrats d’achat d’è nèrgiè solairè actè è par la loi dè financès pour 
2021, va probablèmènt pèrturbèr lè marchè  pèndant quèlquè tèmps èt rèndrè lès invèstissèurs plus 
frilèux pour soutènir dès projèts èn Francè.  
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L’hydrogè nè èst unè dès solutions è nèrgè tiquès associè ès a  la transition è nèrgè tiquè, il nè faut 
nè anmoins pas oublièr sès contraintès èt sès difficultè s. Pour commèncèr, l’hydrogè nè nè sèra pas 
polluant què s’il èst produit par è lèctrolysè èt non pas a  partir d’è nèrgiè fossilè commè c’èst 
majoritairèmènt lè cas aujourd’hui. Lè diffè rèntièl dè cou t va baissèr, nè anmoins aujourd’hui c’èst sans 
appèl. 

On pourra èn plus pèut-è trè dèmain disposèr d’hydrogè nè natif dont lès rèssourcès pourraiènt s’avè rèr 
abondantès72. 

Pour lè momènt il conviènt d’è trè vigilant dans lè dè vèloppèmènt dès projèts liè s a  l’hydrogè nè èn 
privilè giant lès applications dè l’hydrogè nè qui ont un cou t dè la tonnè dè carbonè è vitè è intè rèssant. 

Sèlon lè rapport rè cènt dè l’acadè miè dès tèchnologiès 73 , il sèrait donc nè cèssairè d’assurèr 
prioritairèmènt unè production dè cèntralisè è d’hydrogè nè par è lèctrolysè pour lès usagès industrièls 
diffus èn substitution dès productions cèntralisè ès èt è mèttricès dè CO2. 

C’èst unè dès voiès actuèllèmènt privilè giè ès pour la dè carbonation dè cèrtains procèssus industrièls 
commè la sidè rurgiè ou lè cimènt ou  l’hydrogè nè pèut sèrvir commè rè ductèur ou èncorè lè cimènt ou  
il pèut rè duirè lès è missions du process industrièl complèt. 

Dans cè cas, il pèut è trè intè rèssant dè combinèr lès productions localès d’hydrogè nè dè diè ès a  cès 
industrièls avèc lès bèsoins dè rè sèaux locaux commè cèla èst ènvisagè  au nivèau dè Dunkèrquè ou 
Marsèillè. Il convièndrait què, sous l’è gidè dè l’Union dès ports dè Francè (UPF), un rècènsèmènt dès 
èxpè rimèntations localès soit èffèctuè . 

 

La crè ation dè rè sèaux intèrnès aux ports rèlè vè dè lèur ro lè d’amè nagèur qui mèt a  disposition dès 
commoditè s qu’il s’agissè d’è lèctricitè , d’èau industrièllè, dèmain d’hydrogè nè ou dè CO2 èt collèctè dès 
dè chèts divèrs. Cès rè sèaux èt cès collèctès sèrvènt a  fournir dès matiè rès prèmiè rès èt a  è vacuèr dès 
dè chèts. 

Lès commoditè s (èau, è nèrgiès, …) nombrèusès sur lès zonès portuairès sont dès possibilitè s dè 
partagè dè rèssourcès, dè collèctès èt dè distribution organisè ès. Dè nouvèllès vont apparaî trè dèmain 
commè lè CO2 ou d’autrès.  

Pourra-t-on rè utilisèr lès rè sèaux d’hydrocarburès ? Quèllè sèra la situation dè l’è-mè thanè èt du 
biomè thanè ? Commènt dè vèloppèr lès utilisations dè chalèur èt dè froid distribuè s par dès rè sèaux ? 
Commènt crè èr dès synèrgiès localès qui attirèront dès industrièls sur l’èspacè portuairè ? 

 

                                                                 
72  https://www.scièncèsètavènir.fr/naturè-ènvironnèmènt/dèvèloppèmènt-durablè/lès-rèssourcès-naturèllès-d-
hydrogènè-dèvièndront-un-vèritablè-complèmènt_152263 
73 https://www.academie-technologies.fr/blog/categories/publications-de-l-academie/posts/role-de-l-hydro-
gene-dans-une-economie-decarbonee-rapport 
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Cèci pèut rèjoindrè unè rè flèxion sur l’è cologiè industrièllè mais pas uniquèmènt commè on lè voit 
dans lès diffè rènts projèts stratè giquès dès ports : il s’agit davantagè pour lè momènt dè misè èn 
commun dè rèssourcès. C’èst un prèmièr pas vèrs l’è conomiè circulairè. 

 

L'è conomiè circulairè visè a  changèr dè paradigmè par rapport a  l'è conomiè ditè linè airè, èn limitant 
lè gaspillagè dès rèssourcès èt l'impact ènvironnèmèntal, èt èn augmèntant l'èfficacitè  a  tous lès stadès 

dè l'è conomiè dès produits. L'è conomiè circulairè ciblè la gèstion sobrè èt èfficacè dès rèssourcès.  
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source : ADEME 

 

Il s’agit d’unè gèstion raisonnè è dès rèssourcès naturèllès què nous utilisons pour crè èr dès richèssès. 
Il faut donc abordèr lè cyclè complèt dè l’èxtraction dès matè riaux a  la misè èn dè chargè èn passant 
par lè rècyclagè : approvisionnèmènt durablè, è coconcèption, è cologiè industrièllè èt tèrritorialè (c’èst 
lè point qui concèrnè lè plus lès ports èt lèurs è cosystè mès industrièls), è conomiè dè la fonctionnalitè  
(qui pèut aussi concèrnèr lès ports par la misè èn commun dè sèrvicès), la consommation rèsponsablè, 
l’allongèmènt dè la durè è d’usagè èt pour finir lè rècyclagè.  

   

E coconcèption, è cologiè industrièllè èt tèrritorialè, è conomiè dè la fonctionnalitè , rècyclagè 
concèrnènt toutès lès zonès règroupant dès activitè s. Lès ports pèuvènt crè èr dès outils pour facilitèr 
cès transitions èt sèrvir ainsi d’èxèmplès èt dè rè fè rèncès. C’èst un lièu privilè giè  sous la rèsponsabilitè  
d’un opè ratèur public qui pèut ainsi acquè rir un lèadèrship dans cès domainès. 

Il n’y a pas dè rè èllè spè cificitè  a  la situation dès ports. Tous lès amè nagèurs qui vèulènt dè vèloppèr 
l’è conomiè circulairè sont confrontè s aux difficultè s dè misè èn placè.  

L’institut national dè l’è conomiè circulairè a rè alisè  unè è tudè sur lès frèins èt lès conditions dè succè s 
dè la misè èn placè d’unè è conomiè circulairè dans l’industriè pour favorisèr sa rè silièncè èt rè duirè 
son impact sur l’ènvironnèmènt74. Parmi lès frèins au dè vèloppèmènt dè l’è conomiè circulairè rèlèvè s 
dans cèttè è tudè, la quèstion dè la disponibilitè  dè la rèssourcè nè cèssairè a  unè production èst clè  mais 
cè n’èst pas la sèulè : la fiabilitè  èt la garantiè sont tout aussi importantès.  

Un industrièl nè pèut pas prèndrè lè risquè d’unè intèrruption dè fourniturè qui fragilisèrait sès 
proprès èngagèmènts vis-a -vis dè sès cliènts. C’èst la quèstion dè la rè silièncè què nous avons 
doulourèusèmènt èxpè rimèntè è lors dè la pandè miè sur lè paracè tamol ou lès masquès. 

                                                                 
74  https://institut-èconomiè-circulairè.fr/wp-contènt/uploads/2021/04/pivotèr-vèrs-lindustriè-circulairè-
prèvièw01.pdf 
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Un industrièl qui utilisè dè la chalèur doit è trè assurè  qu’èn cas dè pannè du fournissèur, il pourra 
fonctionnèr mè mè èn systè mè dè gradè . Et cèttè garantiè augmèntè lè cou t du produit : la maintènancè 
dè l’installation dè production supposè unè coordination èntrè lès industrièls, sèront-ils d’accord sur 
lès datès ? Il faut què la baissè du cou t soit significativè pour qu’ils sè sèntènt èncouragè s, èt accèptènt 
dè pèrdrè lèur indè pèndancè. Et du coup la quèstion du stockagè rè apparaî t avèc son cou t èt sès 
difficultè s. 

Il èn va dè mè mè pour cèlui qui produit un dè chèt qui pèut è trè rè utilisè  : il doit è trè su r què cè dè chèt 
sèra è vacuè  èt qu’il n’èn gardèra pas la rèsponsabilitè . 

La chalèur, dèmain lè CO2, pèuvènt dèvènir dès sous-produits d’un process utilisè s commè input d’un 
autrè process, l’hydrogè nè ou l’è lèctricitè  pèuvènt è trè dès rèssourcès partagè ès : il èst nè cèssairè dè 
crè èr dès dynamiquès dans lès tèrritoirès industrièls èt d’èncouragèr cès pratiquès èntrè industrièls. 
Mais il faut qu’un amè nagèur rèsponsablè assumè lès rèsponsabilitè s liè ès au partagè, au stockagè èt a  
la distribution.  

Pour toutès cès rèssourcès, l’ènjèu n’èst pas sèulèmènt lè transport èt lè partagè, la pè rènnitè  èt la 
stabilitè  dè la fourniturè. Cès problè matiquès nè cèssitènt dès garantiès èntrè industrièls què lès ports 
pèuvènt pèut-è trè apportèr.  

Lè ro lè dès ports pèut è trè, au-dèla  d’èncouragèr lès è changès èt dè favorisèr l’installation d’industrièls 
suscèptiblès d’è changèr dès produits ou dès sous-produits, dè mèttrè èn placè lès outils juridiquès èt 
tèchniquès pour garantir lès è changès èntrè industrièls. Lès rè sèaux physiquès nè sèront pas lès sèuls 
outils d’è changè : il y a bèaucoup d’innovations dans cès domainès. 

Lès èspacès portuairès pèuvènt è trè aussi propicès a  la misè èn placè dè synèrgiès pour lè rècyclagè 
dès dè chèts industrièls èt facilitèr lè dè vèloppèmènt dè tèllès filiè rès. 

Cès quèstions sont abordè ès dans lès rè flèxions stratè giquès dès ports commè Lè Havrè, Dunkèrquè 
ou Marsèillè mais uniquèmènt sous l’ènjèu d’accuèil èt d’èncouragèmènt dès projèts. Lès rè flèxions 
stratè giquès mènè ès sont l’occasion pour lès ports dè sè diffè rèntièr commè amè nagèurs èn prènant 
unè part dè risquès pour èncouragèr lès industrièls a  coopè rèr. 

 

DGITM : Au-delà de la création d’échanges et de synergies entre industriels, les 

ports pourraient devenir des interlocuteurs apporteurs de garanties pour les 

industriels : garantie de fourniture d’une ressource, garantie d’enlèvement d’un 

déchet, … en vue de développer l’écologie industrielle. 
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La mission a bièn conscièncè què d’autrès missions, aussi bièn ministè rièllès qu’intèrministè rièllès 
abordènt aussi bièn cèrtains sujèts liè s aux carburants altèrnatifs, d’autrès a  la position dès ports 
français èu è gard aux objèctifs du schè ma national portuairè. Dès initiativès rè cèntès sont è galèmènt 
èn cours, què cè soit au nivèau dès divèrsès administrations cèntralès, au nivèau dè la Commission 
èuropè ènnè qui viènt dè sortir son projèt « Fit for 55 » ainsi què dès armatèurs, dès ports èux-mè mès, 
dè cèrtainès collèctivitè s tèrritorialès, dès industrièls.  

Aussi, au-delà des recommandations que formule la mission, celle-ci souligne qu’il est 
important de conserver une flexibilité forte des politiques publiques pour s’adapter aux 
évolutions qui nous entourent et développer un meilleur partage entre les administrations 
aujourd’hui qui apparaissent cloisonnées dans des approches trop linéaires des sujets. 

Si la mission considè rè què, globalèmènt, lès objèctifs poursuivis par la DGITM pour lè soutièn dès 
projèts dès diffè rènts ports au titrè du plan dè rèlancè sont attèints, èllè formulè nè anmoins cèrtainès 
considè rations visant a  amè liorèr lès projèts liè s a  la CENAQ dans lès ports ainsi qu’unè adaptation dè 
l’arrè tè  dès droits dè port afin dè favorisèr lès modulations pour lès aspècts ènvironnèmèntaux.  

Si la mission prènd actè dè l’objèctif affichè  par grand nombrè dè partènairès dè constituèr unè filiè rè 
hydrogè nè françaisè èn s’appuyant notammènt sur lès ports èt lèur domainè foncièr, èllè considè rè 
qu’il faut suivrè nè anmoins lès autrès filiè rès d’autant què lès armatèurs, au nivèau mondial, ont dès 
objèctifs diffè rènts èn matiè rè dè carburants èt pèrmèttrè aux ports d’è trè partènairè-dè vèloppèur 
auprè s dès armatèurs, è nèrgè ticièns, afin dè contribuèr a  stabilisèr a  tèrmè lèurs rèssourcès 
financiè rès. 
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Nom Prénom Organisme Fonction 
Date de 

rencontre 

Administrations 
centrales 

VIRLET Alain Cabinet transports   
1er mars 
2021 

TRIFT Nicolas DGITM/DST/PTF     

MILLOIS Loïc Cabinet mer     

FERNANDEZ Julien DGITM/DST/PTF4 Chef de bureau   

ARONICA Gabriel DGITM/DST/PTF4     

FRACHON Bruno Cabinet mer     

JEREMIE  Pierre Cabinet industrie Conseiller 
8 avril 
2021 

PREVORS Lionel DGEC/DG 
Chef de projet 
H2 

10 mars 
2021 

TRIFT Nicolas DGITM/DST/PTF Sous-directeur 
11 mars 
2021 

CUBIER Stéphanie DGITM/DST/PTF 
Adjointe au 
sous-directeur 

  

FERNANDEZ Julien DGITM/DST/PTF4     

MORIN  Nicolas DGEC/DE/SD2/2C 
Adjoint au chef 
de bureau 

15 mars 
2021 

FORGET Nicolas DGEC/DE/SD2/2C 
Chargé de mis-
sion 

  

GEIGER Philippe DGEC/DE 
Directeur ad-
joint dè l’énèr-
gie 

  

REMOUE 
Chris-
tophe 

Evolen 
Directeur géné-
ral 

17 mars 
2021 

DENIEUL Etienne DGEC/DE/SD2/2B Chef de bureau 
17 mars 
2021 

CLAUSSET Nicolas DGEC/DE/SD3 Sous-directeur 
17 mars 
2021 

PETON 
Emma-
nuel-Ma-
rie 

Cluster maritime fran-
çais 

Directeur pro-
jet T2EM 

19 mars 
2021 
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Date de 

rencontre 

CHALUS 
Jean-
Pierre 

Union des ports fran-
çais 

Président 
22 mars 
2021 

POLLET Mathilde 
Union des ports fran-
çais 

Affaires écono-
miques et euro-
péennes 

  

LEGER Marc DGITM/DAM/STEN 
Adjoint au sous-
directeur 

31 mars 
2021 

VULLIERME 
Emma-
nuel 

DGITM/DAM/STEN 
Chargé de mis-
sion « technolo-
gies vertes » 

  

ARDOHAIN Michel DGITM/DAM/STEN1 

Chef du bureau 
de la transition 
écologique des 
navires 

  

HERVE Guillaume DGITM/DAM/STEN1     

ARONICA Gabriel DGITM/DST/PTF4     

TREMEAC Yann ADEME 
Chef de service 
adjoint trans-
ports et mobilité 

1er avril 
2021 

CAUNEAU Philippe ADEME 
Ingénieur trans-
ports maritime 
et fluvial 

  

DOZIERES Alexandre DGEC/SCEE/SD5 Sous-directeur 
9 avril 
2021 

CHATILLON Thibaud DGEC/SCEE/SD5/BQA 
Chargé de mis-
sion qualité de 
l’air 

  

GILLET 
Jean-Bap-
tiste 

Bureau Veritas 
Directeur straté-
gie et services 
avancés 

13 avril 
2021 

ABALLEA Loïc 
Bureau Veritas 

  
Directeur af-
faires IMO et EU 

  

CHAUVIERE 
Chris-
tophe 

Bureau Veritas BV Ma-
rine France 

  
Directeur    

FRORUP Ulrik 

Bureau Veritas BV Ma-
rine 

  

Directeur pro-
jets et affaires 
externes 

  

LORMELLE 
Chris-
tophe 

Bureau Veritas BV in-
dustrie France 

  

Directeur de 
marché trans-
port  
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Date de 
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LECHAPTOIS Benjamin 

Bureau Veritas BV Ma-
rine 

  

Responsable 
stratégie sustai-
nable shipping  

  

DANARADJOU 
Krishna-
raj 

Grand Port Maritime 
du Havre 

Directeur Géné-
ral Adjoint 

28 avril 
2021 

GERAUD Hervé 

Grand Port Maritime 
du Havre 

  

Chargé de mis-
sion raccorde-
ment électrique 
des navires à 
quai 

  

LE NENAN Etienne 

Grand Port Maritime 
du Havre 

  

Responsable 
pôle marchan-
dises dange-
reuses/vrac/An-
tifer - Service de 
la Capitainerie 

  

GABET Pascal 
Grand Port Maritime 
de Rouen 

Président du di-
rectoire 

28 avril 
2021 

  

SAMSON Sandrine 

Grand Port Maritime 
de Rouen 

  
    

LEMOINE Xavier 

Grand Port Maritime 
de Rouen 

  
    

ROUAN Sophie 
Grand Port Maritime 
de Marseille 

Responsable Dé-
partement Ré-
seaux Eaux Elec-
tricité 

Direction de 
l’Exploitation 
DSER 

28 sep-
tembre 
2021 

SUHAS 
Jean-
François 

Club de la Croisière Président 9 juin 2021 

HARDELEY Jacques 
Chantier naval de 
Marseille 

Président 9 juin 2021 

SADONES Denis 
Chantier naval de 
Marseille 

Directeur tech-
nique 

9 juin 2021 

TOURASSE Corinne DREAL PACA DREAL 8 juin 2021 

STORTZ Mathieu Elengy 

Directeur des 
terminaux mé-
thaniers de Fos-
sur-Mer 

8 juin 2021 
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HAMOU Laurent Elengy 
Head of Euro-
pean and Insti-
tutional Affairs  

11 mai 
2021 et 8 
juin 2021 

RUEL Delphine DGPR 
Sous-directrice 
des risques acci-
dentels 

1er juillet 
2021 

MARTEL Hervé GPMM 
Président du di-
rectoire 

8 juin 2021 

REICHE Stéphane GPMM 
Délégué général 
auprès de la di-
rection générale 

8 juin 2021 

ROSSO Christine GPMM 
Directrice du 
développement 

8 juin 2021 

VILLANOVA Pierre Corsica linea Président 8 juin 2021 

KERZIERSKI Antoine 
Commission euro-
péenne/DG Move 

Policy Officer 
21 mai 
2021 

BJERRE Jorgen 
Commission euro-
péenne/DG Move 

Deputy head of 
unit, ports and 
inland naviga-
tion 

21 mai 
2021 

SOERENSEN 
Pernille 
Palme-
lund 

Commission euro-
péenne/DG Move 

Policy officer 
21 mai 
2021 

SANTAMATO Sandro 
Commission euro-
péenne/DG Move 

Chèf dè l’unité 
maritime et lo-
gistique 

21 mai 
2021 

AVRILLIER Paul 

Représentation per-
manente de la France 
auprès dè l’Union èu-
ropéenne 

Conseiller trans-
ports 

21 mai 
2021 

GUEDES DE CAM-
POS 

Pedro 
Commission euro-
péenne/DG ENER 

Financal engi-
neering officer 

21 mai 
2021 

KEMPENER Ruud 
Commission euro-
péenne/DG ENER 

Policy officer 
21 mai 
2021 

CONSTANTINESCU 

 

Tudor 
Commission euro-
péenne/DG ENER 

Principal ad-
viser 

21 mai 
2021 

TZAMALIS Georgios 
Commission euro-
péenne/DG MOVE 

Policy officer 
21 mai 
2021 

BUFFI Marco 
Commission euro-
péenne/Joint research 
center 

Scientific pro-
ject officer 

21 mai 
2021 
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SELEN Valter ESPO 
Senior policy 
advisor 

21 mai 
2021 

SPOTTI Giuseppe Elengy 
Chief commer-
cial officer 

17 mai 
2021 

CASTAING Laurent 
Chantièrs dè l’Atlan-
tique 

Directeur géné-
ral 

17 mai 
2021 

BOISRAME Laurence ENGIE 
Directeur pro-
gramme hydro-
gène et e-fuels 

11 mai 
2021 

LE BARON Franck ENGIE 
Senior Vice Pre-
sident 

11 mai 
2021 

LUCILLE 
Pierre-
Laurent 

ENGIE - 
11 mai 
2021 

RAOUX Alain TotalEnergies 
Directeur des 
relations institu-
tionnelles 

29 avril 
2021 

HOFFAIT Bernard TotalEnergies 

Directeur des 
relations institu-
tionnelles Raffi-
nage-Chimie 

29 avril 
2021 

MEYER Frédéric TotalEnergies 
Strategy direc-
tor 

29 avril 
2021 

MESNARD Jean-Noël TotalEnergies 
Vice President 
LNG Operations 

29 avril 
2021 

DE CARVALHO Mathieu TotalEnergie 
Biogas policy, 
regulation and 
advocacy 

29 avril 
2021 

NISSING Christian TotalEnergies Head of strategy 
29 avril 
2021 

CORBIN Patrick 
Association française 
du gaz 

Président 
21 avril 
2021 

GIACOSA Alain Plateforme GNL Directeur 
21 avril 
2021 

FLACHAT Guillaume EDF 

Directeur Déve-
loppement des 
Territoires Ac-
tion Régionale 

15 avril 
2021 

BRIERE Etienne EDF 

Directeur des 
programmes 
énergies renou-
velables, stock-
age et environ-
nement 

15 avril 
2021 
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CAYLA 
Jean-Mi-
chel 

EDF Economiste 
15 avril 
2021 

JUMEL Sébastien Enedis 

Directeur déve-
loppement, in-
novation et nu-
mérique 

12 avril 
2021 

HARTMANN Sandrine Enedis 
Cheffe de dépar-
tement postes 
sources 

12 avril 
2021 
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Nota : dans lè cadrè dès rè glèmènts AFIR èt Fuèl EU Maritimè, lès ports pèuvènt è trè amènè s a  
è lèctrifièr quasimènt tous lès quais rècèvant dès portè-contènèurs, dès fèrrys èt dès navirès passagèrs, 
notammènt dè croisiè rè. Lè cadrè ci-dèssous pèut alors s’appliquèr globalèmènt, lès dossièrs 
individuèls sè rè fè rant a  l’analysè globalè èn tant què dè bèsoin. 

Résumé pour décideur 

1- Présentation du projet 

Raccordèmènts aux rè sèaux Enèdis, RTE, rè sèau intèrnès 

Sous-stations : puissancè, convèrtissèurs dè frè quèncè, ètc. 

Installations dè branchèmènt 

Autoproduction d’ENR : profil dè production comparè è au profil dè dèmandè, è valuation du risquè 
d’è volution dè la facturation dès fonctions dè rè sèau 

Cou ts d’invèstissèmènt èt d’èxploitation, tèmps d’utilisation dès è quipèmènts par an 

Cou t du kWh livrè  dè composè   

Planning dè rè alisation 

2- Historique des décisions 

3- Variantes étudiées et justification des choix 

Pour lès raccordèmènts au rè sèau, variantès dè raccordèmènt Enèdis, RTE, rè sèau intèrnè 

Choix èntrè achat dè l’è nèrgiè dirèctèmènt par l’armatèur au fournissèur d’è nèrgiè èt achat èt/ou 
production dè l’è nèrgiè par lè port 

E lè mènts d’analysè dè la situation concurrèntièllè du port justifiant è vèntuèllèmènt dès limitès aux 
augmèntations dès rèdèvancès èt/ou droits dè port 

Montagès juridiquès èt contractuèls ènvisagè s èt analysè avantagès/inconvè niènts : invèstissèmènt èt 
èxploitation par lè port, concèssion, ètc. 

4- Contexte  

Plan dè protèction dè l’atmosphè rè èt part dès è missions du sèctèur maritimè 

Dè composition dès è missions du port par typè dè navirè 

Incitations ènvironnèmèntalès appliquè ès par lè port 

5- Description des clients visés 

Navirès èt compagniès suscèptiblès d’utilisèr lè sèrvicè : nombrè, caractè ristiquès dès sèrvicès, durè è 
èt nombrè d’èscalès dè chaquè navirè, ètc. Rè fè rèncè aux sèuils dès rè glèmènts èuropè èns. 

Taux d’è quipèmènt pour la CENAQ èt pèrspèctivès d’è volution 

E valuation du cou t d’è quipèmènt dès navirès èt du prix du kWh accèptablè 

E tat dès discussions avèc lès armatèurs 
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6- Plan d’affaire 

Hypothè sès justifiè ès dè tarification, trafic, consommation kWh, cou ts d’invèstissèmènt èt èxploitation, 
cou t moyèn pondè rè  du capital, ètc. 

Principaux ratios : cou t moyèn achat è lèctricitè  fournissèur èt TURPE au kWh, cou t è quipèmènts, 
puissancè, M€/MW, consommation prè vuè, taux d’utilisation (h) 

E valuation dès augmèntations dè rèdèvancès èt/ou droit dè port nè cèssairès pour financèr la CENAQ 
vs nivèau dè subvèntion dèmandè . Nota : plusièurs stratè giès sont possiblès, augmèntations sur 
l’ènsèmblè dès droits dè port, ciblè ès sur cèrtains droits, ciblè ès sur cèrtains utilisatèurs 
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Acronymè Signification 

DGITM 
Dirèction gè nè ralè dès infrastructurès , dès 
transports èt dè la mèr 

DGEC Dirèction gè nè ralè dè l’è nèrgiè èt du climat 

DGPR Dirèction gè nè ralè dè la prè vèntion èt dès risquès 

DEB Dirèction dè l’èau èt dè la Biodivèrsitè  

DLF Dirèction dè la lè gislation fiscalè 

DBF Dirèction du budgèt èt dès financès 

CRE Commission dè rè gulation dè l’è nèrgiè 

UPF Union dès ports français 

GPM Grand port maritimè 

ADF Armatèurs dè Francè 

DGE Dirèction gè nè ralè dès èntrèprisès 

CENAQ Connèxion è lèctriquè dès navirès a  quai 

OMI Organisation maritimè intèrnationalè 

OACI Organisation dè l’aviation civilè intèrnationalè 

PPA Plan dè protèction dè l’atmosphè rè  

GNL gaz naturèl liquè fiè  

TICFE 
taxè intè rièurè sur la consommation finalè 
d'è lèctricitè  

SOx oxydès dè soufrè 

NOx oxydès d’azotè 

GES gaz a  èffèt dè sèrrè 

HFO  fuèl lourd 

MGO gasoil marin 

EVP è quivalènt vingt pièds 
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Sitè intèrnèt du CGEDD : « Lès dèrnièrs rapports »
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