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vancée majeure ou ralentissement «temporaire». 
Quel bilan pour la décarbonation du transport 

maritime en 2025 ?   
Sur le plan réglementaire, l’année est marquée par deux 
mesures structurantes qui impactent le trafic maritime 
desservant l’Europe, pour les navires de plus de 5000 GT. 
L’EU-ETS impose depuis 2024 un coût carbone via l’achat de 
quotas d’émissions. Ainsi pour 2025, les compagnies 
maritimes sont tenues d’acheter des quotas pour couvrir 
70 % de leurs émissions CO2 . En cas de non-conformité, s’y 
s’ajoutent les pénalités liées à FuelEU Maritime qui exige une 
limitation progressive des émissions GES à bord des navires, 
avec une réduction modérée de 2 % dès 2025 pour atteindre 
80 % d’ici 2050. En pratique, ces deux mécanismes génèrent 
un signal prix favorisant le recours à des technologies et 
carburants à faible impact en carbone ainsi qu’à des 
mécanismes de flexibilité pour diminuer les coûts de la 
conformité et rester compétitif.  
Pour le shipping international, l’approbation en principe du 
Net-Zero Framework (NZF) de l’Organisation Maritime 
Internationale (OMI) lors du Comité de la protection du 
milieu marin (MEPC 83) en avril dernier marque également 
une avancée structurelle posant les bases d’un cadre 
juridiquement contraignant pour atteindre la neutralité 
carbone d’ici 2050. Le NZF combine des objectifs progressifs 
de réduction de l’intensité énergétique (GHG Fuel Intensity, 
GFI) des navires de plus de 5000 GT, avec deux niveaux 
d’exigence (un objectif de base et un objectif de conformité 
direct) ainsi qu’un mécanisme de tarification du carbone. Le 
cadre prévoit également un mécanisme de récompense 
pour encourager l’adoption des carburants ou technologies 
à émissions nulles ou quasi nulles. Toutefois, l’OMI a reporté 
d’un an le vote d’adoption formelle du NZF, laissant place à 
des initiatives régionales comme FuelEU/EU-ETS en Europe 
ou UK-ETS au Royaume-Uni, à venir.   

Parallèlement aux mesures de réduction des émissions de 
GES, la Méditerranée est devenue une zone  de contrôle des 
émissions (ECA) depuis le 1er mai, limitant la teneur en soufre 
de combustibles de soute à 0,1 % en m/m contre 0,5 % m/m 
auparavant. Une obligation qui rebat les flux de demandes 
en carburants. 
 
Dans ce paysage réglementaire contraint et fragmenté, les 
armateurs adaptent leur flotte (modifications techniques 
pour l’efficacité énergétique) et leurs pratiques (optimisation 
d’itinéraires pour réduire la consommation de carburants) 
pour se conformer aux exigences tout en limitant les coûts. 
Dans l’immédiat, la demande en biodiesels (EMAG, HVO) de 
type B30 augmente dans les deux plus grands ports de 
soutage, Singapour et Rotterdam, ainsi que le GNL, en 
attendant l’émergence de solutions alternatives, telles que 
les biocarburants avancés, le méthanol, l’ammoniac et le 
methane sous leur forme bio ou synthétique, répondant aux 
critères de durabilité. On note également l’intérêt croissant 
pour l’éthanol avec de nombreux tests moteurs bicarburants 
au méthanol.  
A date, en nombre de navires, environ 2 % de la flotte en 
circulation ont recours aux carburants alternatifs et près de 
26 % des nouvelles commandes sont compatibles avec ces 
carburants. Sur les 11 derniers mois de 2025, 232 navires à 
carburants alternatifs ont été commandés, majoritairement 
du GNL, suivi du méthanol (principalement pour les porte-
conteneurs) et très peu de navires propulsés à l’ammoniac 
ou à l’hydrogène.  
Les acteurs de la filière attendent notamment des signaux 
forts pour réduire l’écart de prix entre les carburants 
renouvelables et fossiles, soutenir la production d’e-
carburants ainsi que les infrastructures portuaires, à l’instar 
des initiatives de corridors verts qui se forment.

▌Réglementation 

L’adoption du Cadre Net Zero de l’OMI retardée

Dans la poursuite de la stratégie 2023 sur la réduction des 

émissions de GES de l’OMI pour le shipping international, le 

projet de règlement Net Zero Framework (NZF) de l’OMI, 

approuvé en principe en avril 2025 mais non formellement 

adopté, introduit un ensemble de mesures techniques et 

économiques à moyen terme, juridiquement 

contraignantes, nécessaires pour atteindre la neutralité 

carbone d’ici 2050, pour les navires de plus de 5000 tonnes 

de jauge brute : (i) une norme mondiale sur les carburants 

(GFI, GHG Fuel Intensity) visant à réduire progressivement 

l’intensité GES annuelle des combustibles à bord d’un navire 

sur la base d’une approche du puits au sillage, selon deux 

niveaux d’exigence (objectif de base, objectif de conformité 

direct), (ii) un mécanisme mondial de tarification des 

émissions de GES basé sur le GFI, à  deux niveaux en cas de 

non-conformité (déficit de niveau 1, déficit de niveau 2). Les 

navires doivent compenser le déficit par l’achat d’unités 

correctrices (Remedial Units, RU). En cas de conformité 

directe, le navire génère des crédits (Surplus Units, SU) qui 

peuvent être mis en réserve ou transférés à d’autres navires 

en déficit de conformité. Les revenus seraient collectés par 

un Fonds Net Zero géré par l’OMI pour récompenser les 

navires à faibles émissions, soutenir l’innovation, les 

infrastructures et aider les pays en développement dans leur 

A 

https://www.imo.org/fr/mediacentre/hottopics/pages/faqs-the-imo-net-zero-framework.aspx


 

 
Michèle Maricar-Pichon, IFPEN – Direction Economie et Veille                         

transition énergétique. La session extraordinaire du MEPC 

en octobre 2025 a conduit au report d’un an du vote 

d’adoption formelle du NZF, faute de parvenir à un 

consensus sur les mesures proposées. Malgré cette 

suspension, les États membres continuent d’élaborer les 

directives de mises en œuvre qui sous-tendent le NFZ (calcul 

des GFI, approches de conformité, certification de 

carburants durables, fonctionnement du fonds Net Zero, 

etc.), en vue d’un consensus pour le prochain vote, en 

octobre 2026.   

 

 

 
Fig. 1 : Illustration du Cadre Net Zero Framework de l’OMI (source OMI, 2025) 

 

 

Des signaux réglementaires qui redessinent le transport maritime dans l’UE 

Les compagnies maritimes sont désormais confrontées aux 

coûts de conformité liés aux deux mesures structurantes de 

la décarbonation du transport maritime dans l’UE : EU-ETS et 

FuelEU Maritime. Elles s’appliquent aux navires de plus de 

5000 GT, à 50 % des émissions des trajets entre un port de 

l’UE et hors UE et à 100 % des émissions des trajets intra-UE.   

Impact des coûts de conformité liés aux émissions 
Depuis l’extension de l’EU-ETS au transport maritime en 

2024, les armateurs sont tenus d’acheter et remettre chaque 

année des quotas d’émission (1 EUA équivaut à 1 tonne de 

CO2e) pour couvrir leurs émissions de GES vérifiées, avec 

une mise en œuvre progressive : en 2025, les quotas 

d’émission doivent être restitués pour 40 % des émissions de 

CO2 de 2024, en 2026 pour 70 % des émissions de CO2 de 

2025 pour atteindre 100 % des émissions de 2026, incluant 

les émissions de CH4 et le N2O, en 2027. La prise en compte 

des fuites de méthane dès 2026 induira probablement une 

augmentation des coûts de conformité, notamment pour les 

navires propulsés au GNL.  

Dans la même optique, le Royaume-Uni se prépare à inclure 

le secteur maritime dans son système d’échange de quotas 

d’émissions (UK ETS) dès juillet 2026.  

Alors que l’EU-ETS pénalise les émissions de carbone du 

réservoir au sillage, FuelEU Maritime, en vigueur depuis le 

1er janvier 2025, impose une réduction progressive de 

l'intensité des émissions de GES (CO2, CH4 et N2O) du puits 

au sillage pour l’énergie utilisée à bord des navires. Le 

règlement promeut l’utilisation de carburants bas carbone, 

tels que les biocarburants avancés et les RFNBOs. En 2025, 

les navires doivent réduire l’intensité carbone de 2 %, soit à 

un seuil de 85,34 gCO2e/MJ par rapport à 2020. Tout navire 

dépassant ce seuil s’expose à une pénalité forfaitaire de 

2400  € par tonne de VLSFOe (Very Low Sulfur Fuel Oil) ou 

645 €/Mt CO2e. En cas de conformité, le navire génère un 

surplus de conformité, qui peut être mis en réserve ou 

mutualisé avec d’autres navires pour partager les soldes de 

conformité.  

Concernant les fuites de méthane, une nouvelle directive 

européenne définit les procédures pour vérifier les 

émissions réelles de fuites de methane des moteurs diesel 

marins. Elle autorise les compagnies maritimes à remplacer 

les facteurs par défaut par des facteurs réels mesurés, basés 

sur des tests en bancs d’essai ou à bord selon les guidelines 

IMO MEPC.402 (83). 

Transposition nationale de la Directive RED III 
La directive (EU) 2023/2413 - RED III, publiée en novembre 

2023, fixe des objectifs contraignants pour les transports 

(incluant le secteur maritime) d’ici 2030 : 29 % de part 

d’énergies renouvelables ou une réduction de l’intensité 

carbone de 14,5 %, avec un sous-objectif pour les 

biocarburants avancés et les RFNBO. Elle définit les critères 

de durabilité et de réduction de GES qui sous-tendent les 

réglements FuelEU Maritime et EU-ETS, en termes de 

certification et de traçabilité. 

A date, la directive RED III n’est que partiellement transposée 

en droit national dans les Etats membres. Seul le Danemark 

a notifié une tranposition complète avant la date butoir. Les 

autres Etats sont en cours de mises de œuvre sur certains 

secteurs, avec des avancées pour l’Allemagne et les Pays-

Bas.  

La Méditerranée cinquième zone ECA 
Depuis le 1er mai 2025, la Méditerranée a été officiellement 

désignée comme zone de contrôle des émissions (ECA) 

pour les oxydes de soufre (SOx) et les particules en suspens, 

dans le cadre de l’annexe VI de MARPOL. Cette exigence 

réglementaire pourrait soutenir la demande à venir de 

carburants alternatifs tels que le GNL ou dans une moindre 

mesure le biodiesel, à côté des carburants conventionnels à 

très basse teneur en soufre (MGO, ULSFO) davantage 

priviligiés.  

https://www.cimac.com/news-press/news/extraordinary-imo-mepc-meeting-fails-to-adopt-net-zero-framework.html
https://www.cimac.com/news-press/news/extraordinary-imo-mepc-meeting-fails-to-adopt-net-zero-framework.html
https://www.mer.gouv.fr/marche-carbone-europeen-ets-transport-maritime
https://shipandbunker.com/news/emea/753774-eu-marine-fuel-cost-jumps-as-new-eu-ets-rules-take-effect-from-jan-1-2026
https://shipandbunker.com/news/emea/753774-eu-marine-fuel-cost-jumps-as-new-eu-ets-rules-take-effect-from-jan-1-2026
https://www.gov.uk/government/consultations/uk-ets-scope-expansion-maritime-sector/uk-emissions-trading-scheme-scope-expansion-maritime-html
https://www.gov.uk/government/consultations/uk-ets-scope-expansion-maritime-sector/uk-emissions-trading-scheme-scope-expansion-maritime-html
https://www.gov.uk/government/consultations/uk-ets-scope-expansion-maritime-sector/uk-emissions-trading-scheme-scope-expansion-maritime-html
https://www.mer.gouv.fr/le-reglement-fueleu-maritime
https://www.dnv.com/news/2025/eu-guideline-for-reporting-and-verifying-actual-methane-slip-for-fueleu-and-eu-mrvets/
https://www.dnv.com/news/2025/eu-guideline-for-reporting-and-verifying-actual-methane-slip-for-fueleu-and-eu-mrvets/
https://www.dnv.com/news/2025/eu-guideline-for-reporting-and-verifying-actual-methane-slip-for-fueleu-and-eu-mrvets/
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/MEPCDocuments/MEPC.402(83).pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202302413
https://energynews.pro/en/germany-delays-red-iii-directive-retroactive-enforcement-now-likely/
https://www.argusmedia.com/en/news-and-insights/latest-market-news/2764120-netherlands-slashes-2026-biomarine-mandate
https://www.argusmedia.com/en/news-and-insights/latest-market-news/2764120-netherlands-slashes-2026-biomarine-mandate
https://bunkermarket.com/mediterranean-eca-goes-live-enforcing-stricter-marine-fuel-standards/
https://bunkermarket.com/mediterranean-eca-goes-live-enforcing-stricter-marine-fuel-standards/
https://www.spglobal.com/energy/en/news-research/latest-news/shipping/043025-infographic-mediterranean-shifts-to-cleaner-bunker-fuels-amid-imos-regulatory-drive
https://www.spglobal.com/energy/en/news-research/latest-news/shipping/043025-infographic-mediterranean-shifts-to-cleaner-bunker-fuels-amid-imos-regulatory-drive
https://www.spglobal.com/energy/en/news-research/latest-news/shipping/043025-infographic-mediterranean-shifts-to-cleaner-bunker-fuels-amid-imos-regulatory-drive
https://www.spglobal.com/energy/en/news-research/latest-news/shipping/043025-infographic-mediterranean-shifts-to-cleaner-bunker-fuels-amid-imos-regulatory-drive
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▌Tendance du marché 

Demande croissante pour les technologies GNL et méthanol dans un contexte dominé par les carburants fossiles  

Selon le dernier Maritime Forecast to 2050 de DNV, le secteur 

continue à commander de gros navires capables de 

fonctionner avec des carburants alternatifs, équipés de 

moteur bicarburant. En termes de jauge brute, près de 9 % 

des navires en opération sont capables désormais de 

fonctionner avec des carburants alternatifs et 51 % en 

commande, sur les données d’août 2025.  

Selon les données DNV sur les 11 premiers mois de 2025, 232 

navires à carburant alternatif ont été commandés : 157 pour 

le GNL, 47 pour le méthanol, 19 pour le GPL, 5 pour 

l’ammoniac et 4 pour l’hydrogène.  

 

Fig. 2 : Navires à carburants alernatifs en opération et en commande ( Août 2025, DNV) 

▌ Carburants alternatifs 

Intérêt croissant pour l’éthanol 

Avec des caractéristiques proches au méthanol, l’éthanol est 

largement produit aux Etats-Unis et au Brésil à partir de maïs 

et de cannes à sucre (ou de première génération). Le 

bioéthanol cellulosique (de seconde génération, 2G), issu de 

déchets ou de résidus de matières lignocellulosiques, 

répond davantage aux critères de durabilité, son utilisation 

est privilégié par la réglementation UE. L’OMI intégre 

l’éthanol comme une alternative potentielle et étudie les 

aspects de durabilité, d’impact GES et de certification dans 

ses lignes directrices. La certification de l’éthanol est un 

prérequis pour aider à son adoption comme une solution 

durable et pragmatique en attendant l’essor du méthanol 

vert. Les essais actuels cherchent à démontrer sa viabilité. 

Les motoristes intégrent l’éthanol dans leur portefeuille  
Ces derniers mois, les motoristes comme Everllence (ex 

MAN Energy Solutions), WinGD, HD Hyundai Engine & 

Machinery ont annoncé le developpement de moteurs deux-

temps et quatre temps alimentés à l’éthanol, s’appuyant sur 

leur technologie bi-carburant au méthanol.  

Le motoriste suisse Wind est membre fondateur du Global 

Ethanol Association dont le but est de fédérer les parties 

prenantes pour structurer la filière éthanol. 

Maersk explore le potentiel de l’éthanol brésilien 
Toujours à bord de son porte-conteneurs Laura Maersk, 

Maersk teste l’éthanol tout en veillant aux aspects de 

durabilité de l’approvisionnement. En octobre, l’armateur a 

initié des essais avec un mélange éthanol/méthanol d’abord 

avec 90 % d’e-methanol et poursuit avec un mélange E50 

(50 % éthanol – 50 % methanol) dans un moteur bi-carburant 

méthanol pour étudier les performances des moteurs et les 

impacts de la combustion. Maersk vise des essais avec 

100  % d’éthanol.  

Le Brésil soutient la filière 
Le Brésil soutient la filière au travers sa politique incitative 

encourageant la production et la consommation de 

biocarburants pour décarboner le secteur des transports. Le 

pays est pionnier dans la production de bioéthanol 

cellulosique à l’échelle commerciale, dominée par Raizen.      

 

Les récents essais de Maersk avec de l’éthanol brésilien 

ouvrent de nouveaux débouchés pour le pays. Les sous-

traitants brésiliens Sotreq et Grupo CBO développent un 

moteur prototype capable de fonctionner avec un mélange 

diesel/éthanol. Le motoriste Wartsila, aux côtés de Raizen, 

teste la viabilité de l’éthanol. Petrobras, de son côté, a signé 

des contrats pour la construction de navires offshore 

capables de fonctionner à l’éthanol.                                                                                                                                                                                                     

Le méthanol, une alternative qui gagne en maturité 

Selon le livre blanc de DNV sur le méthanol, plus de 450 

navires (83 en opération et 367 en commande) sont 

capables de fonctionner au méthanol aujourd’hui. Des 

progrès  techniques au niveau des moteurs, du système 

d’alimentation, des infrastructures de stockage permettront 

son adoption plus large, mais le coût et la disponibilité 

restent des obstacles. Des lignes directrices contraignantes 

continuent d’être élaborées pour une manipulation sûre du 

méthanol en vue de son intégration dans le code 

international de Sécurité.  

La Chine en tête de projets de méthanol vert 
Selon l’étude de SIA Partners, sur 33 projets de production 

d’e-methanol en Chine, sept ont obtenu une décision 

d’investissement, dont un est opérationnel. En Europe, sur 

les 29 projets d’e-méthanol, seul le projet Kassø d’European 

Energy au Danemark est opérationnel depuis 2025. 

Les armateurs sécurisent leur approvisonnement 
Maersk a sécurisé la fourniture de méthanol vert auprès de 

différents développeurs : European Energy fournit 

désormais du e-méthanol et Goldwind en Chine devrait 

livrer du e-méthanol et du bio-méthanol dès 2026. En mars 

dernier, CMA CGM a signé un accord de coopération avec 

Shanghai Electric et SGIP pour un approvisionnement en 

méthanol vert. Goldwind fournit également du e-méthanol à 

Hapag-Lloyd, lauréat de l’appel d’offres de ZEMBA (Zero 

Emission Maritime Buyers Alliance), une initiative volontaire 

visant à accélérer la décarbonation du transport maritime.  

 

 

https://www.manifoldtimes.com/news/gcgf-why-ethanol-deserves-a-seat-at-the-alternative-bunker-fuels-table/
https://www.manifoldtimes.com/news/gcgf-why-ethanol-deserves-a-seat-at-the-alternative-bunker-fuels-table/
https://www.seatrade-maritime.com/alternative-fuels/everllence-claims-world-first-ethanol-two-stroke-engine-tests
https://www.ship-technology.com/news/wingd-ethanol-fuelled-two-stroke-marine-engines/?cf-view
https://www.ship-technology.com/news/wingd-ethanol-fuelled-two-stroke-marine-engines/?cf-view
https://shipandbunker.com/news/apac/200559-hd-hyundai-validates-ethanol-use-on-its-dual-fuel-marine-engine
https://shipandbunker.com/news/apac/200559-hd-hyundai-validates-ethanol-use-on-its-dual-fuel-marine-engine
https://www.offshore-energy.biz/global-ethanol-association-launches-with-initial-program-targeting-marine-sector/
https://www.offshore-energy.biz/global-ethanol-association-launches-with-initial-program-targeting-marine-sector/
https://www.seatrade-maritime.com/containers/maersk-prepares-for-net-zero-with-ethanol-trial
https://www.argusmedia.com/en/news-and-insights/latest-market-news/2737207-swiss-company-to-offer-ethanol-marine-engine-from-2026
https://www.rivieramm.com/news-content-hub/news-content-hub/petrobras-osv-newbuild-bonanza-puts-ethanol-in-spotlight-85418
https://www.dnv.com/news/2025/dnv-report-methanol-as-marine-fuel-at-high-readiness-level-but-adoption-hurdles-remain/
https://europeanenergy.com/2025/05/13/kasso-e-methanol-facility-officially-inaugurated/
https://europeanenergy.com/2025/05/13/kasso-e-methanol-facility-officially-inaugurated/
https://shipandbunker.com/news/apac/622209-hkmw-2025-maersk-to-take-on-first-stem-from-500000-mtyear-methanol-deal-in-2026
https://www.seatrade-maritime.com/keyword/china
https://www.offshore-energy.biz/chinas-first-full-cycle-commercial-green-methanol-project-is-operational/
https://www.offshore-energy.biz/chinas-first-full-cycle-commercial-green-methanol-project-is-operational/
https://www.porttechnology.org/news/hapag-lloyd-wins-zemba-e-methanol-shipping-tender/
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L’ammoniac passe du concept aux premiers essais 

DNV a publié un livre blanc sur l’ammoniac comme potentiel 

carburant zéro carbone. Le rapport fait le point sur les 

principaux obstacles en 2025 par rapport à 2020. En 2025, 

39 navires sont en commande ; les motoristes WindGD et 

MAN ES s’apprêtent à livrer les premiers moteurs bi-

carburant pilotes capables de fonctionner à l’ammoniac ; 

des tests de soutage sont en cours à Singapour et à 

Rotterdam. La toxicité et le coût restent un défi.  

En décembre 2024, le Comité de sécurité maritime de l’OMI 

a approuvé des directives provisoires pour l’utilisation sûre 

de l’ammoniac comme combustible marin. 

 

▌Infrastructures 

Les corridors verts sont des routes commerciales où les 

ports, les affréteurs, les fournisseurs de carburants, les 

armateurs et les régulateurs collaborent pour accélérer 

l’adoption des carburants et technologies durables, en 

réduisant les risques entre l’offre, la demande et les 

infrastructures.  

Le rapport At a Crossroads : Annual Progress Report on 

Green Shipping Corridors 2025 indique 25 nouvelles routes 

commerciales zéro émission, portant à 84 les initiatives 

actives dans le monde, avec la Chine, l’Inde et le Brésil.  Seuls 

quatre projets ont atteint le stade opérationnel. 

Le port chinois de Ningbo-Zhoushan a signé des accords de 

corridors maritime vert avec les ports européens, à savoir le 

port HAROPA en France, les ports de Hambourg et 

Wilhelmshaven en Allemagne et le port de Valence en 

Espagne.  

Fig. 3 : Les corridors verts en 2025 (source GMF,2025) 

▌Pour aller plus loin 
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▌Glossaire 

GT (Gross Tonnage) : la jauge brute représente le volume intérieur d’un navire 

EU-ETS (Emissions Trading System) : Système d’Echange de Quotas d’Emission (SEQE) 

GES : Gaz à Effet de Serre 

GNL : Gaz Naturel Liquéfié ou LNG en anglais 

GPL : Gaz Pétrole Liquéfié ou LPG en anglais 

RFNBO (Renewable Fuels of Non-Biological Origin) : les carburants renouvelables d'origine non biologique sont des carburants 

synthétiques produits à partir d’électricité renouvelable 

OMI : Organisation Maritime Internationale ou IMO en anglais, agence spécialisée des Nations unies chargée de la sécurité et de 

la sûreté maritimes et de la prévention marine et atmosphérique par les navires. 

MEPC (Marine Environment Protection Committee) : le Comité de Protection du Milieu Marin s'occupe des questions 

environnementales relevant de la compétence de l'OMI. 

MARPOL (MARine POLlution) :  Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires. L’annexe VI de la 

convention concerne la prévention de la pollution atmosphérique par les navires. 

NZF (Net Zero Framwork) : Cadre Net Zero 

GFI (GHG Fuel Intensity) : Intensité GES du carburant 

RU (Remedial Unit) : unité correctrice 

SU (Surplus Unit) : unité excédentaire 

VLSFO (Very Low Sulfur Fuel Oil) : Fuel-oil à très faible teneur en soufre (max 0,5 %) 

ULSFO (Ultra Low Sulfur Fuel Oil) : Fuel-oil à ultra faible teneur en soufre (max 0,1 %) conforme dans les zones ECA. 

MGO (Marine Gas Oil) : mazout marin (0,1 % S) conforme dans les zones ECA. 

ECA (Emissions Control Area) : zones de contrôle des émissions 

RED (Renewable Energy Directive) : Directive des Energies Renouvelables 
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