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Remplacement des camions
diesel par des véhicules
électriques

Trois études consacrées a I’électrification
du transport routier de marchandises
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En 2025, 23% des voitures de tourisme nou-
vellement immatriculées en Suisse étaient
entierement électriques, et 11% des hybrides
rechargeables. C’est ce que révelent les statis-
tiques d’Auto-Suisse, I'association des impor-
tateurs officiels d’automobiles. Les chiffres
sont similaires pour le trafic lourd: un peu
plus d’un véhicule utilitaire sur cing d’un
poids total supérieur a 3,5 t était un véhicule
électrique a batterie (BEV), soit 942 des
4197 nouvelles immatriculations en 2025.

Un constat s'impose: le chemin a parcourir
avant de parvenir a une décarbonation com-
pléte du transport routier de marchandises
est encore long.

Les bornes de recharge appartenant aux
entreprises sont prédominantes

Trois études soutenues par I'Office fédéral de
I’énergie ont examiné comment cet objectif
pourrait étre atteint au cours des prochaines
décennies. Les experts impliqués partent du



principe qu’a moyen terme, les camions électriques
seront principalement rechargés dans les dépots,
c’est-a-dire au moyen des bornes de recharge appar-
tenant aux entreprises. En 2030, seuls 5 a 7% des
besoins énergétiques totaux des camions nationaux
seront couverts par les stations de recharge
publiques, et en 2050, ce chiffre ne sera plus que de
2,5 a 4%, selon une étude réalisée sous la direction
du bureau de recherche et de conseil Ecoplan [1].
Grace aux communautés de recharge, les petites
entreprises pourraient également, a ’avenir, rechar-
ger leurs véhicules au dépot et bénéficier ainsi de
tarifs d’électricité plus avantageux.

Selon I’étude, environ 13000 a 19000 points de
recharge d’une puissance moyenne de 100 kW
seront nécessaires, d’ici 2050, pour couvrir les
besoins en matiere de recharge dans les dépots des
entreprises. Une étude de cas a examiné ce que cela
signifie pour un fournisseur d’énergie tel que BKW:
selon cette derniere, la recharge au dépo6t des poids
lourds entrainerait un besoin de puissance supplé-
mentaire de 260 MW dans la zone d’approvisionne-
ment de BKW. Fabian Kallen, responsable du projet
chez BKW, précise: «Une extension du poste de
transformation devrait s’avérer nécessaire pour
environ 50% des raccordements 80 kVA existants.
Meéme si tous les détails ne sont pas encore clarifiés,
cette valeur indicative constitue une base solide
pour les décisions stratégiques. Les investissements
nécessaires a I'extension du réseau sont actuelle-
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ment estimés a environ 145 millions de francs.
Parallelement, des concepts innovants tels que les
systemes de stockage d’énergie, le photovoltaique et
les stratégies d’exploitation flexibles offrent la possi-
bilité de réduire considérablement ces cotlts et de
mettre en ceuvre I'électrification du trafic lourd de
maniére durable et efficace.»

Des stations de recharge publiques pour

les camions étrangers

Selon ’étude d’Ecoplan, Iélectrification généralisée
du transport routier de marchandises entrainera
une augmentation de la demande en électricité de
2,7 a 2,8 TWh d’ici 2050, ce qui devrait alors corres-
pondre a environ 3% de la consommation d’électri-
cité en Suisse. Les stations de recharge publiques
seront principalement nécessaires pour les véhi-
cules étrangers: ces derniers consommeront d’ici
2050 plus des trois quarts de ’énergie qui y sera dis-
tribuée. Avec 400 a 530 points de recharge, I'étude
Ecoplan estime que les besoins en termes d’in-
frastructure de recharge publique seront moins
importants que ce qui est généralement supposé.
Des hubs de recharge de petite a moyenne taille,
espacés en moyenne de 75 km, seraient appropriés
(figure 1).

[’étude Swiss e-Cargo, réalisée par le bureau de
conseil Infras en collaboration avec trois parte-
naires, arrive a une conclusion similaire [2]. Dans le
scénario de recharge «de base», 216 bornes de
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Figure 1 L'axe Nord-Sud représente l'un des axes prioritaires pour le développement de l'infrastructure publique de
recharge destinée au transport routier de marchandises: en gris, les bornes de recharge haute puissance (HPC) et, en

noir, les bornes de recharge mégawatt (MCS) nécessaires. Figure: Swiss e-Cargo
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des installations photovoltaiques et

Transport régional

Transport longue distance

des systemes de stockage par batterie,
et fournissent des informations surles

CHF/tkm

avantages supplémentaires offerts
par la recharge bidirectionnelle
(vehicle-to-vehicle ou vehicle-to-
building). 11 a pu étre montré que les
camions électriques équipés pour la
recharge bidirectionnelle pouvaient,
dans des conditions adéquates, rem-
placer les batteries stationnaires.

——————— Malgré tous les défis a relever, I'élec-
trification du transport routier de mar-
chandises est techniquement réali-
sable. Les études d’Ecoplan et Swiss
e-Cargo s’accordent sur ce point. La
——————— plupart des poids lourds parcourent
moins de 200 km par jour. De telles dis-
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tances peuvent étre facilement cou-
vertes avec une seule charge de batte-
rie. Selon Pétude Swiss e-Cargo, une
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électrification a grande échelle du tra-
fic lourd permettrait de réduire consi-
dérablement les émissions du trafic
routier nocives pour le climat, qui
représentent aujourd’hui 4% des
émissions nationales. Sur I'ensemble

Figure 2 Dans le segment des camions de plus de 34t, les co(ts d'exploitation
totaux sont aujourd’hui déja inférieurs a ceux des véhicules diesel. En ce qui
concerne les camions plus légers, les véhicules diesel sont pour l'instant encore

plus avantageux.

recharge publiques seront nécessaires au total d’ici
2030 le long des routes nationales, dont 84 % seront
des bornes de recharge haute puissance
(HPC/400 kW) et 16% des bornes de recharge
mégawatt (MCS/1 MW). La puissance de charge
totale installée devrait atteindre 107 MW. Les résul-
tats des deux études aideront I'Office fédéral des
routes (OFROU) a planifier linfrastructure de
recharge rapide le long des routes nationales.

Jusqu'a 70% de réduction des émissions de gaz
a effet de serre

Le prestataire de services de livraison de colis DPD
a quant a lui mené une étude avec des partenaires
afin de déterminer commentl’intégration d’installa-
tions photovoltaiques et de systemes de stockage par
batterie stationnaires pouvait permettre de mettre
en place une infrastructure de recharge écono-
mique et adaptée aux besoins [3]. L’étude a pris pour
point de départ le site d’exploitation DPD du Wolf,
pres de la gare CFF de Béle, avec dix véhicules de
livraison. Deux modeéles ont été développés afin d’ai-
der a la mise en place d’'une infrastructure de
recharge optimale. Ils facilitent le dimensionnement
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Figure: Swiss e-Cargo

du cycle de vie d’'un véhicule, incluant
la fabrication, l'exploitation et I’élimi-
nation, les émissions de gaz a effet de
serre d’'un poids lourd électrifié
rechargé avec le mix électrique suisse
actuel sont de 60 a 70% inférieures a
celles d’'un véhicule diesel comparable.

Les camions électriques sont parfois

moins chers

Et qu'en est-il de la rentabilité? A achat, les camions
électriques sont aujourd’hui nettement plus chers
que les véhicules diesel. Mais en fin de compte, c’est
le cofit total de possession (Total Cost of Ownership,
TCO) qui prévaut, c’est-a-dire le cotit d’achat auquel
s’ajoutent les couts d’exploitation sur 'ensemble du
cycle de vie. I’étude Swiss e-Cargo ’a calculé pour
différents types d’utilisation (figure 2). Les TCO des
véhicules utilitaires électriques lourds sont déja,
dans certains cas, inférieurs a ceux des véhicules
diesel, notamment pour les semi-remorques de 34 a
40t dans le cadre du transport longue distance.
L’étude Ecoplan conclut méme que, dans les condi-
tions actuelles, les camions électriques auraient «un
TCO inférieur a celui des véhicules diesel dans la
plupart des segments ».

Les cotts de fabrication des véhicules et des bat-
teries devraient continuer a baisser. Parallelement,
un débat politique est en cours quant a la suppres-
sion, aprés 2029, de 'exonération des camions élec-
triques de la redevance sur le trafic des poids lourds



liée aux prestations (RPLP) et a 'éven-
tuelle introduction d’une taxe sur les
véhicules électriques pour compenser
la baisse prévisible des recettes prove-
nant de la taxe sur les carburants fos-
siles. Comme le montre Iétude
Ecoplan, les nouvelles conditions-
cadrespolitiquesaurontuneinfluence
déterminante sur le développement
de la mobilité électrique dans le trans-
port de marchandises.

Selon Elia Limarzo, responsable de
létude Ecoplan, si ces nouvelles
charges deviennent réalité, des incita-
tions financieres seront nécessaires:
«Une sécurité de planification et des
subventions publiques seront indispensables pour
promouvoir les infrastructures de recharge dans les
dépdts, en particulier des petites et moyennes entre-
prises, et contrer un ralentissement de la croissance
du marché di a Pintroduction de la RPLP et d’'une
taxe sur les véhicules électriques en remplacement
de I'imp6t sur les huiles minérales. »
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Parc des poids lourds en Suisse,
en milliers de véhicules

Créer des conditions-cadres fiables
Du point de vue de la politique climatique, la décar-
bonation du trafic lourd est indispensable. Selon les
scénarios de I'étude Swiss e-Cargo, si les conditions-
cadres sont favorables, 80% des véhicules utilitaires
nouvellement immatriculés en 2040 seront élec-
triques; plus de la moitié du parc sera alors déja
composé de véhicules électriques (figure 3). «Les
autres technologies de propulsion sans énergie fos-
sile (dont les moteurs a hydrogéne) ne joueront
qu’'un role de niche», constate I’étude Swiss e-Cargo.
De nombreuses entreprises ont déja commencé a
électrifier leur flotte et poursuivent des objectifs
ambitieux. Pour que la décarbonation du trafic rou-
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Figure 3 Evolution du parc de véhicules dans le transport routier lourd de
marchandises selon les estimations de I'étude Swiss e-Cargo.

Figure: Swiss e-Cargo

tier lourd devienne réalité, il faut aujourd’hui «des
conditions-cadres réglementaires claires et une sécu-
rité des investissements», conclut Roberto Bianchetti,
responsable de I’étude Swiss e-Cargo pour Infras.
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Des informations complémentaires peuvent étre obtenues aupreés de
Luca Castiglioni (luca.castiglioni@bfe.admin.ch), responsable du programme
de recherche Mobilité de 'OFEN.

Diautres articles spécialisés relatifs aux projets de recherche, pilotes, phares
et de démonstration dans le domaine de la mobilité sont disponibles sous:
www.bfe.admin.ch/ec-mobilite
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