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Question 1.1 — Enjeux de I'étude

Nous partageons les principaux enjeux de I'étude listés dans le cadrage de I'étude.

Nous ajoutons une précision pour le 4e enjeu “redéfinir le niveau de risque de coupures
d’électricité et les aléas par rapport auxquels le systéme électrique doit &tre dimensionné et
évaluer les moyens nécessaires pour respecter cette nouvelle cible” ou il nous semble
important de prendre en compte les risques liés au changement climatique, tels que les
niveaux baissant des riviéres qui limitent 'accés a I'eau de refroidissement pour la
production nucléaire, et 'augmentation des inondations impactant les actifs hydroélectriques
ou le réseau électrique lui-méme.

Question 1.2 — Niveau de risque et dimensionnement du systéme

Il nous semble nécessaire d’envisager des tests de résistance du systéme en fonction du
changement climatique, dont nous listons quelques impacts ci-dessous.

Du c6té de la production, I'augmentation rapide de la part des énergies renouvelables
intermittentes dans toute I'Europe entraine un besoin accru d’équilibrage du systéme, et les



possibilités de sécheresses plus longues peuvent diminuer la part d’actifs hydroélectriques
disponibles I'été, coincidant parfois avec des périodes de faibles vents - le tout ayant un
impact considérable sur la production et I'équilibrage du systéme.

Du cété des réseaux de distribution et de transport, des tempétes plus violentes et
fréquentes peuvent augmenter le nombre et la durée des pannes.

Du cété de la consommation, I'adoption trés rapide des véhicules électriques et de la
climatisation entraine une pression sur les réseaux de distribution et des pics plus
importants en été (lorsque les ressources éoliennes et hydroélectriques disponibles sont
potentiellement moins importantes).

Il reste cependant important de ne pas surdimensionner le systéme électrique. Des études
menées par des universitaires britanniques’ suggérent qu'une meilleure intégration des
énergies renouvelables grace a une utilisation accrue de la flexibilité permet d'obtenir un
systeme énergétique beaucoup moins coutteux. Il est primordial que la France continue de
mobiliser différents leviers de flexibilité pour conserver son avantage concurrentiel en
matiere d'approvisionnement en énergie a prix bas. Nous soutenons particuliérement
l'intégration de I'effacement indissociable de la fourniture a I'appel d’offre d’effacement crise,
ouvrant les portes a de nouvelles sources d’effacement.

Question 2.2 — Cadre macroéconomique favorable

L'examen des prix futur du gaz laisse entrevoir pour 2025 un retour raisonnable a la
normale. Il s'agira cependant probablement d'un "nouveau normal”, avec des prix du gaz
structurellement plus élevés (environ 50 % a 100 % plus élevés que les prix historiques, en
raison de I'évolution du commerce mondial et de I'augmentation des colts de stockage).

Question 2.3 — Cadre de « mondialisation contrariée »

Il est trés probable qu'un monde ou la mondialisation est mal accompagnée connaitra une
hausse des prix des produits de base, y compris des prix plus élevés (mais stables) du gaz
naturel. Des pénuries de lithium sont également probables en raison de I'augmentation de la
demande de véhicules électriques et de batteries, entrainant une hausse des prix. Des
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perturbations de la chaine d'approvisionnement sont probables dans tous les domaines, en
raison des tensions et des agressions géopolitiques, mais aussi des effets du changement
climatique.

Question 3 — Scénarios et variantes

Il nous semble important de lier dans chaque scénario I'impact que peut avoir I'augmentation
de la part pilotée de la demande avec les modes de consommation et de vie.

Il nous semble également important de prendre en compte que chaque nouvelle prévision
de croissance du marché des véhicules électrique montre des niveaux d'adoption plus
élevés que ce qui avait été anticipé - il y aura donc sirement des scénarios dans lesquels la
décarbonisation et en particulier I'électrification se produisent beaucoup plus rapidement que
prévu. De plus, chaque nouvel objectif publié par la Commission Européenne est plus
ambitieux que le précédent.

Question 4.1 — Facteurs de croissance de la consommation nationale d’électricité

Nous sommes d’accord avec la nécessité de réévaluer les trajectoires de consommation a la
hausse, entre autres a cause de I'adoption plus rapide que prévue des véhicules électriques,
et des objectifs plus ambitieux de I'UE en matiére de climat et de décarbonisation.

Question 4.4 — Sortie des énergies fossiles dans les logements



Compte tenu du contexte réglementaire, c’est-a-dire de l'interdiction de vente de chaudiéres
au fioul, nous partageons la trajectoire de RTE et la disparition de celles-ci d’ici 2035.

Il existe toutefois un réel enjeu pour les remplacer soit par des pompes a chaleur, soit par
des chaudiéres a bois (ou granulés), dont les prix actuels incitent de nombreux
consommateurs a repousser cet investissement uniquement lorsque leur chauffage au fioul
viendrait a casser. Or, au-dela de I'objectif de 2035, il est nécessaire de donner toutes les
clés possibles aux consommateurs pour accélérer la décarbonisation.

Si la part d’électricité dans le chauffage des logements neufs est effectivement de 90% d’ici
2035, il nous semble primordial que les solutions de chauffage électriques soient autant que
possible communicantes et normées pour étre pilotables a distance par des tiers, sans
installation de hardware supplémentaire (qui est une solution coliteuse, surtout si on prend
en compte le déplacement d’un technicien).

Question 4.6 — Développement de I’électricité pour le chauffage dans les surfaces du
secteur tertiaire



Afin de quantifier la disparition des chaudiéres au fioul grace a 'action publique, il serait
intéressant de comparer le nombre de remplacement de chaudiéres au fioul (donnée réelle)
a I'érosion naturelle du nombre de chaudiéres au fioul en fin de vie (donnée hypothétique
sur la base de la durée de vie moyenne d’une chaudiére au fioul). Il nous semble réaliste de
viser la disparition des chaudiére au fioul en 2035 comme leur vente est interdite depuis
2022. Etant donné que les subventions pour I'achat de solutions moins polluantes que les
chaudiéres au fioul sont réservées aux revenus modérés, il y a un risque que les personnes
ayant des revenus plus aisés (et donc souvent les propriétaires) ne remplacent leur
chaudiére au fioul gu’en fin de vie, ralentissant in fine la décarbonisation.

Question 4.8 — Rénovation, sobriété et efficacité énergétique dans les surfaces
tertiaires

Les objectifs de diminution de consommation dépendent des contraintes qui pourraient étre
imposées par le gouvernement (température maximum dans les locaux, fermeture des
portes des magasins en été pour économiser la climatisation, fin du chauffage de terrasses,
fermeture des réfrigérateurs dans les supermarchés, etc.) et surtout des contréles et/ou
amendes en cas de non respect de ces contraintes.

Il existe également un enjeux autour des lieux sportifs qui pourraient étre une source
d’économies de consommation et un symbole fort, avec par exemple le déplacement des
matchs en journée pour économiser 'éclairage, ou l'interdiction de chauffer I'eau des
sanitaires.

Question 4.11 — Electrification dans le secteur des transports



Nous sommes d’accord.

Il'y a en effet un risque de ralentissement de I'électrification si des solutions moins
colteuses ou des aides supplémentaires ne sont pas mises en place au niveau des
constructeurs de véhicules électriques et a un niveau étatique. En revanche, le
développement du marché du véhicule électrique permettra le développement d’'un marché
de I'occasion favorisant I'acquisition d’un véhicule électrique pour les ménages a bas
revenus. La durée de vie d’un veéhicule électrique étant supérieure a celle d’'un véhicule
thermique, I'enjeu sera d’aider les ménages au moment de I'acquisition du véhicule
électrique.

Nous sommes d’accord avec ces propositions.

Le doublement de la part du fret ferroviaire semble atteignable grace a des incitations
financiéres (par exemple une taxation plus forte des trajets autoroutiers, appliquée a un
niveau européen) et a la mise en place d’investissements conséquents dans le



développement du systéme de transport de fret ainsi que des garanties qualité (engagement
sur des délais de livraison par exemple).

Question 4.12 — Modalités de déplacement et mesures de sobriété

Actuellement, la taille moyenne des batteries est de 50 kWh. Méme si dans un objectif de
durabilité, il serait idéal de rester sur des batteries de petite taille pour la majeure partie de la
population, I'acceptabilité du véhicule électrique par le plus grand hombre passe aujourd’hui
encore par une autonomie accrue du véhicule et donc a ce jour une batterie plus
conséquente. |l est donc probable que la taille de la batterie évolue dans les proportions
annoncées par RTE : 65 kWh d’ici 2035.

Il serait en revanche intéressant d’étudier des scénarios avec des batteries de taille plus
raisonnable.

Oui, cela nous semble indispensable.

Nous partageons ces hypothéses.

Nous sommes d’accord avec une telle hypothése : la distance moyenne tendra a étre
réduite dans les prochaines années mais dans I'immédiat, il nous semble qu’elle tendra a
rester sensiblement la méme qu’avec un véhicule thermique.

Nous pensons que ce type d’évolutions structurelles ont toute leur place dans cette étude,
car elles permettent de prendre en compte les incitations et actions mises en place par les
pouvoirs publics, a I'échelle locale ou nationale, pour modifier durablement nos



comportements et habitudes. La prise en compte des seules actions individuelles serait
limitante.

Il nous semble primordial de favoriser le retour des commerces de proximité, de limiter la
construction de grands centres commerciaux, ainsi que de développer et de favoriser
I'utilisation des transports en commun (tarification avantageuse, présence massive et qualité
de service).

Question 4.13 — Production d’hydrogéne par électrolyse

Nous partageons cette hypothése.

La compétitivité du secteur hydrogéne frangais dépend du codt de I'électricité ; lorsqu’elle
est produite par le nucléaire existant, 'hydrogéne francgais peut étre compétitif en France a
court terme, et probablement peu compétitif en exportation. Vu le prix décroissant de
I'électricité produite par les grandes centrales photovoltaiques, nous considérons que



I'hydrogéne produit par le nucléaire existant ne sera pas compétitif & moyen terme. Produire
de I'hydrogéne avec les nouvelles centrales nucléaires sera sans doute encore moins
économique.

Il est suggéré dans les analyses actuellement disponibles une demande de 32 TWh en 2030
et de 58 TWh en 2050 pour I'industrie francaise.

Un complément de rémunération qui se rapproche du colt de 3 €/kg H2 (2021) pour
I'hydrogéne gris.

Nous considérons cette hypothése pertinente.
Elle souligne le fait qu’il vaut mieux favoriser les utilisations d’hydrogéne qui vont vers un
offtake existant et fluide (type ammoniac) qu’un offtake hypothétique.

Question 4.15 — Pilotage de la recharge des véhicules électriques

Nous partageons cette approche.



Les pilotages tarifaires et dynamiques nous semblent crédibles, dés a présent. Le pilotage
dynamique bidirectionnel nécessite quant a lui un travail conjoint de toutes les parties
prenantes pour le mettre en place techniquement dans un premier temps, puis le faire
accepter dans un second temps.

Les deux premiers modes de pilotage peuvent étre mis en place rapidement et facilement en
maison individuelle, ils nécessitent en revanche une réflexion approfondie pour la recharge
en copropriété selon le modéle d’installation choisi (colonne horizontale avec PRM
permettant uniquement de piloter sa propre recharge ou installation collective gérée par un
opérateur ou le pilotage serait moins individualisé). La population résidant en logement
collectif représentant presque la moitié de la population francaise, la mise en place du
pilotage tarifaire et /ou dynamique pourrait donc prendre davantage de temps a se
développer pour 50% de la population francaise.

Question 5.1 — Cadrage général sur les énergies renouvelables

Nous anticipons une période de flou durant les deux prochaines années en attendant que
les zones de développement soient définies, notamment pour I'éolien terrestre.

Il faut également envisager que le secteur des énergies renouvelables va de plus en plus
vers les acteurs corporates, notamment pour les projets photovoltaiques.

5.3 - Solaire photovoltaique



Nous anticipons que la loi d'accélération de la production d’énergies renouvelables va
favoriser les installations en toiture, ombriéres, et en agri photovoltaiques.

Nous considérons que le développement de I'autoconsommation est intimement lié avec les
décisions politiques appliquées a la réglementation de ce secteur. Aujourd’hui, la
réglementation pour I'autoconsommation collective décourage la demande alors que ce
segment est en plein croissance en Italie, en Allemagne et en Angleterre.

L’accés au foncier et les délais administratifs sont les deux contraintes les plus limitantes au
déploiement de projets sur sol en France.

5.4 - Eolien terrestre

Le secteur est techniquement capable d’'un rythme de croissance de 2 GW par an, voire
plus. Nous considérons que le plus grand facteur influengant 'atteinte de ce chiffre sera la
politique mise en place.



Les possibilités offertes par le repowering sont non-négligeables et pourtant difficiles a
définir. Tant qu’un parc éolien tourne correctement, le propriétaire a intérét a prolonger la
durée de vie plutét que lancer un re-développement.

5.5 - Eolien mer

Nous observons actuellement une difficulté de structuration de ce secteur, avec un seul
appel d'offres par an et un unique lauréat. Un flux de projets plus régulier serait bénéfique,
avec plusieurs lauréats de projets attribués chaque année.

5.14 - Centrales au gaz

Nous sommes en phase avec la prévision de réduction progressive d’une production fossile
remplacée par du biométhane et de '’hydrogéne. Le combustible renouvelable actuellement
privilégié est le biométhane, mais il lui manque un cadre réglementaire stable et un
positionnement fort de I'Etat en sa faveur.

6.4 - Principales variantes sur les hypothéses européennes



Nous sommes d’accord avec ces priorités, sauf la troisieme pour laquelle nous sommes
dubitatifs.

7.2 - Colt du capital

Il semble pertinent de différencier le colt du capital pour des technologies maitrisées avec
des délais de construction plutdt matitriseés, a celui du colt de capital pour des technologies
non maitrisées (par exemple, le nouveau nucléaire dit EPR2). Dans le rapport RTE sur les
scénarios net zéro pour 2050, RTE a retenu une hypothése de 4% de colt de capital pour le
nouveau nucléaire, ce qui parait loin de la pratique du marché privé actuel.

7.3 - Références de colt pour les énergies renouvelables

Cette approche nous semble pertinente.

Nous souhaiterions voir RTE considérer les courbes Lazard adaptées a la taille des projets
en France.

Nous considérons qu'il serait raisonnable de considérer un temps de développement réduit
d'environ 20%, qui pourrait se traduire en une décote de 20% sur le codt total de
développement.

7.5 - Références de colts pour les nouveaux réacteurs nucléaires



Nous partageons cette approche.

8.2 - Cadrage des études sur les besoins en ressources minérales

Nous trouvons essentiel d’avoir un critére éthique de la quantité de ressources allouées a la
France : la part de PIB mondial, la part de consommation actuelle et la part de véhicules
électriques en France ne nous semblent pas étre des critéres équitables. La part de la
population nous semble étre le meilleur critére sélectionnable, étant donné que la France
dispose de suffisamment de moyens financiers et technologiques pour inciter la population a
utiliser d’autres moyens de transport que le véhicule électrique, contrairement a d’autres
pays ou les pouvoirs publics ont moins de capacité a investir dans les infrastructures et
services publics.



