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Les enjeux :
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15 000 km de voies non électrifiées en France soit 20 % du trafic
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Décarbonation essentielle pour atteindre la neutralité carbone d’ici 2050
Pres de 450 trains diesel devraient étre renouvelés d’ici 2028/2030
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Facilité de conversion

domaine du ferroviaire

thermiques au GNV/BIoGNV, 93% moins
d'émissions qu'avec du diesel pour le BioGNV

de moteurs

€ Cout de conversion relativement faible estimé a
750,000€ selon le scénario intermédiaire, soit ~1330€ par rame

gEnergie encore tres marginale en France, nouvelle dans le

Trajectoires de transformation des TER au niveau national (cumul des TER transformés)
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Plusieurs alternatives au diesel sont envisagees : électrification,
batteries portatives, hydrogene, biogaz et biocarburants. Quels

sont leurs intéréts et inconvénients au regard des enjeux
actuels ?

Quelgques chiffres sur les différentes alternatives:
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Les 52 lignes identifiées prioritaires au verdissement par les
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de difficulté d’acces et/ou de maintenance.
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par transestérification d’huiles végétales (palme,
colza), animales, ou encore de déchets graisseux. On
mélange ensuite le produit a hauteur de quelques
pourcents avec du gasoil classique, car il n’est pas
possible d'utiliser uniquement du biocarburant de
premiere génération dans un moteur diesel moderne.

- Les infrastructures industrielles nécessaires a la
production sont déja présentes
- Permet de réduire la consommation de gasoil fossile
sans impacter la qualité du
carburant (7 a 10% du volume de gasoil peut étre
remplacé par du biocarburant)
- Pas besoin de nouvelles motrices

- ne réduit quasiment pas les émissions de GES ou

de polluants quand il est utilisé avec du  gasoil
fossile

- Utilise des denrées alimentaires comme matieres
premieres

- nécessiterait de changer certaines pieces des
motrices pour étre utilisé comme carburant
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Il en existe deux types:
Le biocarburant de premiére génération, synthétisé Le Dbiocarburant de seconde génération,

synthétisés a partir de biomasse souvent constituée
de déchets agricoles par traitement thermochimique
ou enzymatique. Le biocarburant de seconde
génération peut lui étre utilisé comme carburant a part
entiere dans un moteur diesel moderne.

- N'utilise pas de matieres premieres qui pourraient
étre destinées a l'alimentation

- Pas besoin de nouvelles motrices

- Remplace entiérement le gasoil fossile

- Réduit les émissions de gaz a effet de serre et
polluants (cf. tableau)

Carburants Coefficients en g/MJ

GES co NOx S02 HC PM
0.0007 0.570 0.311
0.0001 0.120 0.020

Diesel 90 1.812 1.450
Biodiesel SN 0381 0305

- Nécessité d’infrastructures colteuses pour en
produire, qui ne sont pas nombreuses en France

- Bilan énergétique assez mauvais pour sa
production
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-Ne constitue pas une alternative qui permet de réduire suffisamment les émissions pour

s’inscrire dans un objectif de neutralité carbone
- Nécessiterait de mobiliser un nombre considérable de terres arables si I'on voulait faire
tourner toutes les locomotives diesel au biocarburant ( 37% des terres arables en France)
- Le bilan carbone d’'une transition au biocarburant pourrait s’aveérer négatif en raison
du déplacement nécessaire de certaines cultures a usage alimentaire

gaz-mobilite.fr
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Finalement on ne peut pas dire qu'il
existe une alternative meilleure que
d'autres. |l faut regarder quelle
solution technique est la plus
pertinente au regard de la ligne que
'on souhaite verdir. Cela en
fonction de la portion de ligne non
électrifiee, de sa topographie, de sa
frequence de passage, de sa
longueur... De plus les technologies
étant en perpétuelle evolution, Il
faut se garder de tout jugement
deéfinitif. Ainsi méme si aujourd’hui
les technologies via batteries et
électrification frugale semblent plus
iIntéressantes dans plusieurs cas de
figure, la technologie hydrogéne
pourrait  devenir bien plus
competitive une fois arrivée a
maturite.
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