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BORNES DE RECHARGE POUR VEHICULES ELECTRIQUES
Réglementation et préconisations de mise en ceuvre sur la voirie publique

3.1 Larépartition des compétences en matiére de déploie-
ment des bornes de recharge

3.1.1 Une compétence communale qui peut étre transférée

Depuis 2010 et la promulgation de la loi Grenelle 2'¢, ce sont les communes qui sont en charge de la création, de
I'entretien et de I'exploitation des infrastructures de recharge des véhicules électriques. Cette compétence
est définie comme un service public en matiere industrielle et commerciale.

«Sous réserve d’une offre inexistante, insulfisante ou inadéquate sur leur territoire, les communes peuvent créer et
entretenir des infrastructures de charge nécessaires a l'usage de véhicules électriques ou hybrides rechargeables ou
mettre en place un service comprenant la créalion, I'entretien et I'exploitation des infrastruclures de charge nécessaires
a l'vsage des véhicules électriques ou hybrides rechargeables. L'exploitation peut comprendre I‘achat délectricité
nécessaire 3 lI"alimentation des infrastructures de charge. »

Cette compétence peut étre transférée':

o aux établissements publics de coopération intercommunale exercant les compétences en matiere
d’aménagement, de soutien aux aclions de maitrise de la demande d'énergie ou de réduction des émissions
polluantes ou de gaz a effet de serre. Cette catégorie comprend les syndicats d'énergie;

o aux autorités organisatrices d'un réseau public de distribution d’électricité;
o aux autorités organisatrices de la mobilité;
o pour l'lle-de-France, au Syndicat des transports d'ile-de-France (STIF).

Le transfert d’une compétence est décidé par délibération du conseil communautaire (de I'EPCI) et des conseils
municipaux des communes membres. Chaque conseil municipal dispose d'un délai de trois mois pour se prononcer
sur le transfert. Le transfert est ensuite prononcé par arrété du représentant de I'Etat (le préfet).

En raison du principe de spécialité™, pour qu'un syndicat départemental d’énergie ou un EPCI puisse valablement
conclure un marché de création, d'installation et d’exploitation de bornes de recharge, la compétence « bornes
de recharge » doit figurer dans ses statuts.

Depuis le 27 janvier 2014, |a loi de modernisation de I'action publique territoriale et daffirmation des métropoles
dispose que la métropole exerce de plein droit, en lieu et place des communes membres, la compétence de
création et d'entretien des infrastructures de charge nécessaires 3 I'usage des véhicules électriques ou hybrides
rechargeables®,

16.10i n° 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour I'environnement dite « loi Grenelle 2 ».

17. Article L.2224-37 du Code général des collectivités territoriales.

18. En application de ce principe, un EPC ne peul exercer d'activités en dehors de celles qui lui sont confiées par ses statuls.
19. Article 1.5217-2 du Code général des collectivités territoriales (paragraphe 6 sous-paragraphe i).
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Enfin, I'article 10 de la loi du 8 aoiit 2015 portant sur la nouvelle organisation territoriale de la République précise
qu'au niveau régional, le nouveau schéma régional d'aménagement, de développement durable et d'égalité
des territoires (SRADDET) intégrera le schéma régional d'intermodalité et de développement des transports,
comprenant de fait 'organisation du développement des véhicules propres et des bornes de recharge.

3.1.2 Le réle de l'opérateur national

Depuis la promulgation de la loi facilitant le déploiement d’un réseau d'infrastructures de recharge de véhicules
électriques sur I'espace public en 2014, un opérateur?® peut déployer un réseau d'infrastructures de recharge de
véhicules électriques sur le domaine public.

Il faut pour cela que le projet soit de dimension nationale, c'est-3-dire qu'il concerne au moins deuxrégions
et permetle d’assurer un aménagement équilibré du territoire. L'opérateur est alors exonéré de redevance
d'occupation des sols pour la borne de recharge.

Les modalités d'implantation des bornes de recharge doivent faire 'objet, de par la loi, d'une « concertation
entre le porteur du projel, les colleclivités teritoriales et les personnes publiques gestionnaires du domaine public
concerné, laulorité ou les aulorilés organisatrices du réseau de distribution délectricité, lorsquelles assurent la
maitrise douvrage des travaux de développement des réseaux publics de distribution délectricité, ainsi que les
gestionnaires de réseau de distribution d€électricité compélents au litre de leur zone de desserte exclusive en
application de larticle 1.322-8 du Code de Iénergie »*'.

Au 1¢ octobre 2015, deux projets ont été reconnus de dimension nationale:

o le groupe Bolloré a été labellisé opérateur de dimension nationale de bornes de recharge en janvier 2015%
pour son projet « 16K » visant a déployer jusqu'a seize mille points de charge répartis sur I'ensemble des
treize régions. L'installation de ces bornes permettant une recharge semi-accélérée (7 kVA) est prévue en deux
phases d'égale ampleur, la premiere sachevant le 31 décembre 2016 et la seconde le 30 juin 2019;

» la Compagnie nationale du Rhone a été labellisée opérateur de dimension nationale de bornes de recharge
en février 20152 pour son projet de déploiement de bornes de recharge suivant un corridor longeant la vallée
du Rhéne. Le projet prévoit I'implantation de vingt-sept stations de recharge rapide (et cinquante-deux points
de charge) réparties afin de ne pas étre éloignées de plus de 30 kilometres I'une de I'autre. Ainsi, ce projet
concerne trois régions: Auvergne-Rhone-Alpes, Languedoc-Roussillon-Midi-Pyrénées, et Provence-Alpes-Cote
d'Azur.

Enfin, en complément du maillage des territoires par ces projets reconnus de dimension nationale, le projet
Corri-Door, porté par un consortium d’acteurs mené par le groupe EDF, vise a équiper les autoroutes francaises en
bornes de recharge rapide. Ce projet national, cofinancé par I'Union européenne, prévoit le déploiement, d'ici fin
2015, de 200 nouveaux points de charge rapide supplémentaires distants de 80 kilométres.

20. L'ftal ou tout opérateur, y compris un opérateur au sein duquel une personne publique détient, seule ou conjointement, une parlicipation
directe ou indirecte.

21.Loi n° 2014-877 du 4 aoilt 2014 facilitant le déploiement d'un réseau d'infrastructures de recharge de véhicules électriques sur I'espace
public.

22. Décision du 30 janvier 2015 relative & la reconnaissance de la dimension nationale du projet déposé par le groupe Bolloré en vue de
réaliser une infrastiuclure de recharge pour véhicules électriques.

23. Décision du 23 février 2015 relative 3 la reconnaissance de la dimension nationale du projet déposé par la Compagnie nationale du Rhone
(CNR) en vue de réaliser une infrastructure de recharge pour véhicules électriques.
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3.1.3 Les acteurs de |électromobilité

L'opérateur de réseau public d’électricité: est en charge d’acheminer I'électricité depuis les installations de
production jusqu‘aux installations de consommation. On distingue deux opérateurs:

Le gestionnaire du réseau public de transport de |"électricité, RTE (Réseau de transport d'électricité), filiale
d’EDF. RTE exploite, entretient et développe les lignes électriques a haute (HT) et trés haute tension (THT) qui
acheminent I'électricité depuis les unités de production francaises vers le réseau de distribution d’électricité
et des clients industriels.

Les gestionnaires des réseaux publics de distribution. Ils sont en charge d’acheminer I'énergie depuis les
postes de transformation jusqu’au consommateur final. Les réseaux publics de distribution sont la propriété des
communes. Elles peuvent déléguer tout ou partie de leur compétence d'autorité concédante a des syndicats
intercommunaux ou départementaux. la gestion des réseaux de distribution peut étre réalisée en régie ou
confiée a Electricité réseau distribution France (ERDF), filiale d’EDF (pour 95 % des réseaux de distribution du
territoire métropolitain continental), ou a des entreprises locales de distribution (ELD) par le biais de contrats
de concession.

Le fournisseur d’énergie: approvisionne le site sur lequel sont installées les bornes de recharge.

L'opérateur de recharge: s'occupe de I'exploitation technique des bornes de recharge (maintenance, assistance
technique) et de leur supervision.

L'opérateur de mobilité: offre un service de recharge a ses clients, pouvant regrouper les réseaux de plusieurs
opérateurs de recharge. Il est en contrat avec I'usager du véhicule électrique etil a des accords avec la plateforme
d'itinérance.

Plateforme d’itinérance: en fournissant une plateforme d’échange de données entre opérateurs de mobilité
et opérateurs de recharge, la plateforme d'itinérance permet aux clients d'un opérateur de mobilité d'avoir
accés a tous les réseaux de recharge et permet ainsi I'existence de réseaux interopérables. La société Gireve
(Groupement pour l'itinérance des recharges électriques de véhicules) est une des plateformes d‘itinérance
sur le marché francais. Elle recense également les infrastructures de charge existantes et fournit un service de
localisation des bornes et d'information en temps réel.

On peut également citer comme acteur important IAssociation frangaise pour l'itinérance de la recharge électrique
des véhicules (AFIREV), fondée en mars 2015. Son objectif est d’organiser I'interopérabilité des points de charge
en fédérant tous les acteurs concernés. Il s'agit a terme de pouvair proposer aux usagers une carle d'accés unique
al'ensemble des réseaux et une plateforme permettant d'organiser la facturation entre les différents opérateurs,
Bolloré, Bouygues Energies Services, Cofely Ineo (GDF SUEZ), Gireve, Renault, Sodetrel et Vinci Energies font partie
des membres fondateurs de celte association.
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3.2 Les obligations en matiere d’installation d’infrastruc-

ture de recharge

3.2.1 Sur la voirie publique

Aucune obligation d'équipement en matiére d'infrastructures de recharge de véhicules électriques ne pése sur
la voirie publique.

3.2.2 Dans les bdtimenis

Pour les batiments, la partie |égislative du Code de la construction et de I'habitat énonce qu'il est nécessaire de:

o doter une partie des places de stationnement des batiments de gaines techniques, cablages et dispositifs de
sécurité nécessaires a |'alimentation d'une prise de recharge pour véhicule rechargeable. Le nombre minimal
de places selon la catégorie et la taille des batiments et les caractéristiques minimales des gaines techniques,
cablages et dispositifs de sécurité seront fixés par décret en Conseil d'Ftat. Cette disposition ouvre la possibilité
de mettre en place une installation de recharge pour véhicule électrique, mais ne l'impose pas.

Elle concerne les batiments suivants pour lesquels la demande de permis de construire est déposée aprés
le 1% janvier 2017, que ces batiments soient nouvellement construits** ou des batiments dans lesquels des
travaux ont été réalisés sur le parc de stationnernent?:

+ les ensembles d'habitation équipés de places de stationnement individuelles non couvertes ou d'acces
non sécurisé. Dans ce cas, 'installation doit permettre un décompte individualisé de la consommation
d'électricité,

+ les batiments & usage industriel équipés de places de stationnement destinées aux salariés,

+ les batiments a usage tertiaire ne constituant pas principalement un lieu de travail équipés de places de
stationnement destinées aux salariés,

+ les batiments accueillant un service public équipés de places de stationnement destinées aux agents ou aux
usagers du service public,

+ les ensembles commerciaux ou les batiments accueillant un établissement de spectacles cinématographiques
équipés de places de stationnement destinées a la clientéle,

mettre en place un équipement permettant la recharge de véhicules hybrides ou électriques®. Celte disposition
concerne les batiments existants a usage tertiaire qui doivent étre équipés d'ici le 1% janvier 2015.

La partie réglementaire du Code de la construction et de I'habitat précise les modalités techniques. L'alimentation
en électricité pour permettre la recharge des véhicules électriques ou hybrides rechargeables doit étre prévue
pour:

- les nouveaux batiments d'habitation d‘au moins deux logements, disposant d'un parc de stationnement bati
clos et couvert, réservé aux seuls occupants et comprenant notamment des places individuelles fermées ou
d'accés sécurisé?’;

les nouveaux batiments a usage tertiaire, constituant principalement un lieu de travail et disposant de places
de stationnement destinées aux salariés?;

24. Article 1.111-5-2 du Code de la constiuction el de I'habilal, madifié par la loi de transition énergétique pour la croissance verle du
17 aodl 2015.

25. Article L.111-5-4 du Code de la conslruction el de I'habitat, modifié par la loi relative  la transition énergétique pour la croissance verle
du 17 ao0t 2015,

26. Article 1.111-5-3 du Code de la construction el de I'habital.

27. Article R.111-14-2 du Code de la construction et de I'habitat.

'28. Article R.111-14-3 du Code de la construction et de I'habilat.
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. d'ici 2015, tous les batiments & usage tertiaire constituant principalement un lieu de travail, disposant de
places de stationnement destinées aux salariés et d’une capacité de stationnement supérieure & 20 places
dans les aires urbaines de plus de 50000 habitants (supérieure a 40 places dans les autres cas).

L'installation des équipements électriques permettant la recharge des véhicules électriques vise a pouvoir
desservir au moins 10 % des places de stationnement, avec un minimum d‘une place par parking.

Ces dispositions concernent tant les propriétés publiques que privées et les prescriptions devront étre appliquées
par les personnes publiques et privées.

3.3 Un déploiement des bornes variable d’un territoire a
I"autre

La France comptait plus de 9000 points de recharge publics pour véhicules électriques au 31 décembre 2014
(dont environ 5000 en ile-de-France, déployés principalement sur les territoires membres du syndicat mixte
Autolib” Métropole)?.

De nombreuses collectivités, en grande majorité des syndicats d'énergie, se sont engagées en faveur du
déploiement d'infrastructures de recharge sur leur territoire. Toutefois, I'état d’avancement de ces projets varie
d'une collectivité a une autre:

« de nombreux syndicats d'énergie sont actuellement en phase d'études de projets ou d'études d'avant-projet,
avec des déploiements opérationnels planifiés & compter de 2015-2016. On peut notamment citer les syndicats
des régions Bretagne et Aquitaine;

+ le déploiement opérationnel des bornes de recharge a par exemple été initié sur les départements de la
Vendée, de I'lndre-et-Loire, du Calvados, de la Seine-et-Marne et du Cher. Le nombre de points de charge
envisagé est variable selon les territoires;

« d'autres territoires ont & ce jour simplement manifesté un intérét pour I'électromobilité, d'autres n‘ont pas

encore abordé ce sujet.
Déplolement IRVE

Avancement des projels da territolres el densilé de PDC
- din 2015 -

La carte ci contre représente I'état d’avance-
ment des projets de déploiement de bornes
de recharge publiques en France par des
opérateurs publics ou privés (année 2015).
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29.Source: Gireve et Avere, avril 2015.
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4.1 Anticiper la maintenance et I'exploitation des bornes

La mise en ceuvie d’un réseau de bornes de recharge ne s'arréte pas a l'implantation des infrastructures.
Il convient dans le temps:

o de s'assurer de leur bon fonctionnement (identification de vandalisme par exemple). Le contrat de maintenance
doit ainsi faire I'objet d’'une attention particuliére : outre la maintenance préventive, une rapidité d'intervention
peul étre exigée en fonction du type de point de charge. A titre dexemple, les bornes de recharge isolées sur
le territoire devraient étre remises en fonction dans les heures qui suivent l'incident afin de ne pas pénaliser
les conducteurs;

» de suivre leur usage (occupation frauduleuse d'une place, durée du temps de charge, durée du temps de
stationnement, suivi de I'énergie consommeée...) afin d'évaluer I'opportunité de I'emplacement et du mode
de charge. Cette évaluation, qui nécessite le déploiement de bornes communicantes, est rendue plus facile
grace aux nouvelles technologies;

o de prévoir les colts financiers et humains inhérents a ces missions.

L'installation, la maintenance et I'exploitation des bornes de recharge peuvent étre réalisées en régie ou faire
I'objet d’un marché. Dans ce dernier cas, les recommandations qui suivent, et qui sont propres a ce document,
peuvent éclairer le pouvoir adjudicateur.

4.2 Passer I'appel d’offres: quelques recommandations

4.2.1 Privilégier des marchés séparés pour l'installation
des bornes et leur exploitation

Dans le cadre d’un projet de déploiement de bornes de recharge, on peut distinguer deux prestations principales:
o la prestation de fourniture et de pose des bornes de recharge;
« la prestation de services relative a I'exploitation des bornes.

Dans le cadre de la passation d’un marché public, il est possible de recourir @ un marché global ou de faire des
marchés séparés pour chacune des prestations envisagées. Le recours a un marché global, bien que techniquement
et économiquement opportun, est juridiquement risqué. En effet, dans ce cas, le Code des marchés publics
impose des conditions restrictives.

o L'article 10 du Code des marchés publics précise qu'il convient de s"assurer de |'existence de motifs « techniques,
liés o des difficultés tenant, par exemple, d lo nécessité de maintenir la cohérence des prestations ou d l'incapacité
de l'acheteur public & assurer lui-méme les missions dorganisalion, de pilotage et de coordination ».

o L'article 73 du Code des marchés publics prévoit la possibilité de passer des marchés globaux des lors qu'ils
sont liés a |'atteinte d’objectifs de performance mesurable. Il parait donc possible de passer un marché global
dans le cadre d'un marché de « réalisation/exploitation/maintenance », a la condition de définir des objeclifs
chiffrés de performance, ce qui pourrait étre inadapté. En effet, le service étant nouveau, les opérateurs
pourraient hésiter a s’engager sur la garantie des performances.

L'autre solution est de recourir & des marchés séparés, 'un pour I'installation des bornes et lautre pour leur
exploitation. Le marché d'installation de bornes est un marché de travaux (et non de fournitures) *.

30. Cf. jurisprudence sur les candélabres, TA Paris, 19 décembre 1995, préfet de la Seine-Saint-Denis ¢/commune de Montreull, (JEG 1996,
p. 390 el TA Melun 26 [évrier 2002, n°® 00-4202.
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4.2.2 Utiliser le groupement de commandes si nécessaire

Dans de nombreuses situations, des communes ou collectivités intéressées par un projet de réseau de bornes de
recharge n‘ont pas transféré cette compétence. Dans un tel cas, le groupement de commandes peut s’avérer étre
une solution adaptée.

Le groupement de commandes n'a pas de personnalité morale. Il doit étre mis en place par une convention
constitutive qui prévoit les modalités de fonctionnement du groupement®. La convention doit notamment
désigner parmi les membres du groupement un coordonnateur et définir I'étendue de sa mission. La convention
doit également prévoir les modalités de formation de la commission d’appel doffres du groupement.

Une des conditions a I'adhésion au groupement de commandes est I'engagement de conclure un marché
avec le prestataire sélectionné pour ses propres besoins. Chaque membre du groupement doit donc ainsi
bénéficier directement des prestations contractualisées par le biais du groupement de commandes, y compris le
coordonnateur du groupement. Ce principe fait obstacle a l'intégration au groupement d’une collectivité ou d'un
établissement public n"ayant pas de besoin immédiat concernant les prestations couvertes par le marché.

Des lors, il convient que chacun des membres du groupement dispose effectivement de la compétence en
matiére de déploiement de bornes de recharge. Il faut donc procéder a une analyse des situations au cas par cas
au regard des statuts des entités et des transferts de compétence réalisés ou envisageables.

Dans I'hypothése oi la compétence de création, d'exploitation et d’entretien des bornes de recharge ne serait
pas effectivement transférée par I'ensemble des communes ou territoires concernés, un syndicat d'énergie
(hypothese la plus fréquente en pratique, mais la solution peut étre transposée) peut, sous certaines conditions,
endosser un role central dans le déploiement des bornes de recharge en constituant un groupement de
commandes dont lui et les communes ou collectivités ayant conservé la compétence seraient membres et dont il
serait le coordonnateur. Une solution alternative peut consister en la mise en place d’une centrale d’achat. Cette
derniere hypothese est naturellement moins pratique au plan opérationnel qu’un transfert pur et simple de la
compétence en vue d'une intervention directe d’un porteur de projet unique agissant pour son compte, qui serait
intégralernent maitre d’ouvrage et seul responsable du projet.

31. Article 8-11 du CMP.
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8.1 Une démarche globale a organiser

8.1.7 Metire en I L".“F-‘{' jce ‘ ) '1, )es — .‘4;:-- :' i ' jer + W .".-‘f‘ X
Il est important, dés le lancement des études et réflexions, de s'interroger sur les objectifs généraux de la mise
en place d'un réseau d’électromobilité, notamment au regard des enjeux locaux de diminution des émissions
de gaz a effet de serre et de polluants locaux et des stratégies de gestion des déplacements: oli la voiture
individuelle est-elle pertinente et indispensable? Quels impacts son usage a-til sur les espaces publics?
Quelle population est concernée, pour quels usages? Quel est I'état du parc de transports publics? Il convient de
se poser le méme type de questions pour le transport de marchandises.

A ce stade un pré-diagnostic permet d'identifier les différents acteurs, leurs logiques et de recenser les informations
et les données disponibles. 1l est important ici d'identifier les acteurs déja engagés dans le développement de
I'électromobilité afin de déterminer les freins et les leviers propres au territoire.

Q 9 9 I W s 4 — & - g %3 . . - e g J"._,,"’. -y Lo
8.1.2 Rencontrer et associer les acteurs publics et privés

Un échange avec les différentes parlies prenantes permet de recenser les atouts ou les problémes rencontrés
sur le territoire. C'est aussi I'occasion pour la collectivité de montrer sa volonté d'agir sur le sujet en concertation
avec I'ensemble des acteurs.

Notamment, il est important d'associer les acteurs de I'énergie, fournisseurs d'électricité et gestionnaires de
réseau ainsi que ceux de la mobilité, publics ou privés comme les services d"autopartage afin de les faire adhérer
a ce projet et de comprendre leurs propres enjeux.

Mettre en place une instance de concertation permet d'avoir un lieu pour pérenniser le dialogue entre la
collectivité et les autres acteurs publics et économiques. Les premieres réunions visent a partager le diagnostic
en cours d'élaboration avec I'ensemble des acteurs.

Des sujets spécifiques qui ne concernent qu'une partie du groupe de travail ou dont le champ d‘application
nécessite qu'ils soient copilotés par la collectivité et un ou plusieurs acteurs peuvent apparaitre. Il peut étre alors
pertinent de créer des groupes thématiques restreints qui pourront rendre compte au groupe général.

8.1.3 Un processus clair: diagnostic, objectifs et plan d’action

Il est nécessaire pour la collectivité de commencer a établir un diagnostic avant de constituer une instance de
dialogue avec les différents partenaires. Le diagnostic peut étre réalisé en interne ou par un prestataire privé.
Ilva permettre de mettre en évidence |'état du parc de véhicules de facon la plus détaillée possible sur le territoire
ainsi que les usages et pratiques en termes de mobilité des personnes et des marchandises. La collectivité peut
s‘appuyer utilement pour ce diagnostic sur les analyses faites lors de I'élaboration des plans de déplacements
urbains (ou autres politiques générales de déplacements) sur le territoire cible, ainsi que sur les enquétes
ménages déplacements. Sur un territoire touristique, il convient également de se pencher sur les pratiques
des visiteurs et les lieux les plus attractifs. Pour les marchandises, il est possible de s“appuyer sur des enquétes
ad hoc ou sur des résultats issus de logiciels de modélisation.

La collectivité peut également ici réaliser un diagnostic du réseau d'électricité et de ses potentielles évolutions,
en relation avec les fournisseurs d'énergie et les gestionnaires de réseaux.

Une fois le diagnostic achevé et partagé par tous, la collectivité peut formaliser ses objectifs et définir une
stratégie. Celle-ci va étre déclinée en actions concrétes sur le territoire dont le déploiement d’'un réseau de
bornes de recharge sur la voirie publique peut faire partie. Pour chaque action, il convient d'identifier I'objectif
voulu, de déterminer le pilote et les moyens d'action, I'échéance et le calendrier, les résultats attendus,
les indicateurs de suivi et les cofits, en investissement comme en fonctionnement.
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8.1.4 Evaluer

Chaque action doit faire I'objet d'une évaluation pour déterminer si I'effet recherché a bien été atteint.
|'évaluation permet également d'identifier les effets pervers, non désirés qui pourraient remellre en question
d'autres actions envisagées.

Si cet exercice est délicat, il reste indispensable et intéressant, non seulement au niveau de la collectivité qui
porte la politique, mais également pour I'ensemble des partenaires et des autres collectivités. Partager ces
expérimentations et les impacts permet en effet d’améliorer et d’optimiser les processus collectifs, tout en
adaptant les actions aux contextes territoriaux.

8.2 Une cohérence a trouver avec les politiques de mobilité

Les politiques de mobilité mises en place depuis la loi d’orientation sur les transports intérieurs de 1982 ont
eu pour objectifs de maitriser puis de diminuer le trafic automobile. Des actions conjointes au niveau local et
national ont permis d"accroitre la part modale des transports en commun et des modes actifs.

Parmi ces actions, on peut citer 3 titre d’exemple:

o pour les actions locales : réaménagement de la voirie en faveur des modes actifs et des transports en commun,
diminution de places de stationnement offerles, tarification avantageuse pour les transports collectifs...

o pour les actions nationales : participation au financement des transports collectifs structurants, modification du
Code de la route en faveur des modes actifs...

Ces démarches portent leur fruit: la part de la voiture baisse en centre-ville, elle peut étre inférieure 3 50 % dans
certaines agglomérations, au profit notamment des modes aclifs et des transports collectifs.

Evolution de la part modale de la voiture dans quelques agglomérations francaises
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Il convient donc de veiller a ce que les actions mises en ceuvre pour développer l'usage de la voiture électrique
n‘inversent pas cette tendance. Le véhicule électrique doit se substituer progressivement aux véhicules thermiques
et non aux modes alternatifs aux véhicules parliculiers. Associés a des services de mobilité de type autopartage
positionnés en complémentarité des transports collectifs, les véhicules électriques peuvent méme constituer le
levier d’un usage plus partagé des véhicules, et devenir un élément d’un bouquet de services global.

Pour assurer la cohérence entre le développement du véhicule électrique et les politiques de mobilité, les
collectivités peuvent s'appuyer sur les plans de déplacements urbains et sur le schéma régional de I'intermodalité
dont 'objectif est défini dans le Code des transports®'.

Atticle L 1213-341 du Code des transporls

« Le schéma régional de l'intermodalité coordonne a I'échelle régionale, en I'absence d'une autorité organisatrice
de transport unique et dans le respect de I'article L.1221-1, les politiques conduites en matiere de mobilité par les
collectivités publiques mentionnées a ce méme article, en ce qui concerne I'offre de services, l'information des usagers,
la tarification et la billettique.

Ce schéma assure la cohérence des services de transport public et de mabilité offerts aux usagers sur le territoire
régional dans l'objectif d'une complémentarité des services el des réseaux, dans le respect des compétences de
chacune des autorités organisatrices de transport du territoire.

Il définit les principes guidant I'articulation entre les différents mades de déplacement, notamment en ce qui concerne
la mise en place de pdles d'échange.

Il prévoit les mesures de nature a assurer une information des usagers sur I'ensemble de I'offre de transports,
a permeltre la mise en place de larifs donnant accés a plusieurs modes de transport et la distribution des billets
correspondants, »

A

Elaboré par la région en collaboration avec les départements et I'AOM du périmeétre régional, il constitue sans
doute le premier lieu de discussion du déploiement de I"électromobilité sur une échelle comprenant a la fois les
centres les plus denses et les zones rurales, ainsi que I'ensemble des espaces d'intermodalité. Il permet de fait
de réfléchir au déploiement d’un réseau de bornes de recharge 3 I'échelle des bassins de vie.

A un niveau local, la politique sur le développement de I'électromobilité se décline dans le plan de déplacements
urbains®2. Ce plan, obligatoire pour les agglomérations de plus de 100000 habitants, est piloté par I'autorité
organisatrice de la mobilité.

51. Article L1213-3-1 du Code des transporls.
52. Article L1214-2 du Code des transports.
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Le plan de déplacements urbains vise & assurer, par ses objeclifs, I'équilibre durable entre les besoins de
mobilité et la protection de I'environnement et de la santé ainsi que la diminution du trafic automobile. Depuis
juillet 2010, il doit également viser a assurer la réalisation, la configuration et la localisation d'infrastructures de
charge destinées a favoriser 'usage de véhicules électriques ou hybrides rechargeables.

De fait, il reste en France un outil incontournable de I'organisation des déplacements quotidiens dont fait partie
la mobilité électrique. Il justifie également la nécessité d’un portage du déploiement de I'électromobilité par les
collectivités.

> d e - iy gy j o = W R S e g1 .. o ol 3 i g 1 o Py
8.2.1 Une _‘,T.’J_ﬂs’!;"”!qfﬁz'?f,t‘"“-’i“_&_‘J‘ des pornes a intégrer a la gestion de la mobilité

La définition des lieux d'implantation des bornes doit s’appuyer avant tout sur 'objectif politique: quelle place
veut-on donner a la voiture sur les différentes parties du territoire?

Il s'agit donc d’aborder la question sous I'angle des services et des usages et non pas uniquement en lermes
d'équipement.

Celte réflexion passe par un diagnostic accompagné d’une vision prospective de la mobilité, éclairée par:

. les caractéristiques du territoire: zones d’habitat, d'emplois et d'études, de services, densité, infrastructures
existantes...

.+ les caractéristiques socio-économiques des ménages : composition et revenus du ménage, taux de motorisation,
localisation...

. les caractéristiques del'offre de transport: niveau et qualité de service offert, origine-destination, fréquentation...

. les caractéristiques de déplacements quotidiens (y compris transport de marchandises) : motifs de déplacement,
modes utilisés, horaires, origine-destination...

Ces caractéristiques doivent étre étudiées non seulement pour |'état actuel, mais aussi pour les évolutions
souhaitées au regard des objectifs inscrits dans les documents de planification.

Enfin, les contraintes liées & la faisabilité du projet sont évidlemment a considérer comme critéres de choix.
Il s’agit en particulier de celles relatives aux réseaux électriques, a la disponibilité de I'espace public et a I'existence
d'infrastructures de charge sur les espaces privés, payantes ou gratuites.

8.2.2 Une adaptation aux quartiers denses

Dans les grandes agglomérations, les bornes de recharge sont souvent déployées dans les quartiers les plus
denses, dans un souci de rentabilité. Or dans ces secteurs, |offre en transport alternatif a la voiture individuelle
est la plus développée et la plus attractive. Ainsi, la mise & disposition pour les particuliers de bornes de recharge,
notamment lorsqu'elle est associée a un espace de stationnement dédi¢, peut induire une augmentation de
I'attractivité de la voiture particuliére.

Pour éviter un retour vers la voiture particuliere et poursuivre I'encouragement aux modes alternatifs, la
contrainte sur le stationnement de la voiture particuliere doit étre maintenue. Ainsi, la réalisation de places de
stationnement pour les véhicules électriques doit se substituer a des places de stationnement classiques sans
augmenter la capacité globale du parc.

Déployer une stratégie d'électromobilité dans ces quartiers ol I'espace est rare et cher nécessite de prendre en
compte ces enjeux.

Des mesures pertinentes peuvent étre proposées, par exemple:

o gérer de maniere plus flexible le stationnement. Il est possible de proposer des solutions de recharge et
de stationnement adaptées aux besoins des usagers en fonction des heures de la journée: encourager la
recharge nocturne pour les résidents, privilégier les rotations rapides de véhicules en journée pour I'acces
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aux commerces et aux services publics, mutualiser avec les espaces dédiés aux véhicules partagés ou aux
livraisons. Cette mesure est rendue possible par I'existence de bornes a modalités de recharge variable dans
le temps (rapide, normale, lente);

o calibrer le nombre de places de stationnement pour véhicules électriques des résidents en fonction des
objectifs d’équipement automobile des ménages.

Afin de limiter les coOts d'achat et d'installation de bornes de recharge, il est également possible de dissocier
emplacement réservé et bornes de recharge. En effet, aménager des lieux de stationnement dédiés aux véhicules
électriques sans nécessairement les équiper de points de charge permet déja d‘envoyer un signal fort vers les
particuliers et tout acteur de I'espace urbain, collectivités et entreprises notamment. Une autre piste consiste
en la mutualisation des bornes de charge pour les véhicules électriques en aulopartage et a usage individuel.
Ce type de dispositif a déja été mis en place dans plusieurs villes.

Des hovnes p'ourfvéhic'ul'es tiers dans les s'_tgtit_msfd'autopartage: 7

Loxaimpla de Lyon (2015)

A lyon, le systtme d'autopartage électrique Bluely propose, sur certains lieux de stationnement
du service, la location & des particuliers d'un service de recharge électrique.

Le fonctionnement en est le suivant: via un abonnement de 180 euros par an, soit 15 euros par mois
durant un an, le propriétaire d'un véhicule électrique peut recharger son véhicule dans cerlaines stations
Bluely. Les deux premiéres heures de charge sont gratuites puis les coflits sont les suivants:

+ de 8 heures a 20 heures: 6 euros/30 minules;
+ de 20 heures a 8 heures: 3 euros/30 minutes.

Bluely propose des abonnements « Recharge » pour les véhicules électriques privés, Les bornes sont
compalibles avec les véhicules suivants: Kia Soul EV, BMW i3, Nissan Leaf, Mitsubishi I-Miev, Mitsubishi
oOutlander hybride, Tesla modele S, Toyota Prius rechargeable et la série des Renault ZE.

La Smart ED, la Peugeot lon (modeles antérieurs & mai 2013) et la Citroén €0 (modeles antérieurs
a mai 2013) ne sont pas compatibles avec les stations de recharge Bluely.

Source: Cerema/DtecTv
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Il est prévu que le Cade général des collectivités territoriales soit maodifié au 1+ janv:er 2016 en donnant
la possibilité aux EPCI, syndicats mixtes ou communes de moduler la tarification du stationnement en
fonction de critéres environnementauy. De fail un avantage pourra étre donné en termes tarifaires aux
véhicules a faibles émissions.

Rédaction de larticle 12333-87 du Code général des collectivités territoriales au 1% janvier 2016:
« le baréme larifoire de paiement immédial esl élabli en vue de favoriser la fluidité de lo circulation,
la rotation du stationnement des véhicules sur voirie el [ulilisation des moyens de transport collectif ou
respeclueux de lenvironnement. Il tienl comple de l'ensemble des colls nécessaires a la collecte du
produil de la redevance de stationnement.

Le baréme tarifaire peut étre modulé en fonclion de lo durée du stationnement, de lo surface occupée
par le véhicule ou de son impact sur la pollution atmosphérique. Il peut prévoir une tranche gratuite
pour une durée délerminée ainsi qu'une tarification spécifique pour cerlaines catégories dusagers, dont
les résidents. »

A noter que le méme article prévoit que le produit des forfails de post-stationnement finance
les opérations destinées & améliorer les transporls en commun ou respectueux de I'environnement et
la circulation.

8.2.3 ... et aux quartiers péri-urbains et territoires ruraux

sur des territoires moins denses, a la frontiere des espaces urbains ou dans des villes plus petites, les enjeux
sont différents. En effet, il est généralement plus facile pour les habitants de disposer d’un point de charge au
domicile. En outre, il y existe moins d’offres alternatives concurrentielles a la voiture individuelle que dans les
territoires denses. Enfin, I'espace sur la voirie est plus facilement disponible.

Dans ces lieux ot la voiture individuelle a encore toute sa pertinence, la recharge sur voirie est intéressante
dans les espaces d'intermodalités et dans les lieux attractifs peu desservis par les transports en commun (grands
poles générateurs de trafic). En outre, les bornes de recharge permettent de rendre plus visibles les véhicules
électriques et ainsi d’en inciter I'usage. Elles sont d"autant plus justifiées si elles participent au développement
de services a la mobilité de type autopartage.

Quel que soit le territoire, il faut assurer une visibilité maximale de la borne de recharge puisque, outre la
recharge, sa fonction est la réassurance® des usagers, condition pour I'instant indispensable au développement
de la mobilité électrique.

53.La borne de réassurance répond a un besoin occasionnel, non planifié donc & la peur de tomber en panne.
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0.2 Ld question de la arifcation ae la charge et de la place
[

de stationnement

Alin d'inciter 'usage de la voiture électrique, plusieurs agglomérations ont fait le choix de la gratuité du
stationnement pour les véhicules électriques et/ou de la recharge électrique. Certains gestionnaires de parc ont
également opté pour la gratuité de la recharge.

De fait, I'AMI de I'ADEME impose aux collectivités bénéficiaires « la gratuité du stationnement pour une durée
minimale de deux heures paur les véhicules rechargeables, quels que soient les emplacemnents de stationnement
avec ou sans infrastruclure de recharge, en surface ou en ouviage, gérés directement par la colleclivité;
cet engagement de gratuité sera limité dans le temps (deux ans minimum), indépendamment des initiatives que
pourrait éventuellement prendre la collectivité pour prolonger ou élargir ces dispositions ».

| E ;
(Exemple de LaRochelle
!

A La Rochelle, le stationnement est gratuit et sans limitation de durée pour les voitures électriques et
hybrides sur I'ensemble des zones horodatées et des parkings publics. Pour bénéficier de cette gratuité,
le véhicule doit étre bien identifié comme électrique ou hybride: une vignette spécifique, a apposer
sur le pare-brise, est délivrée gratuitement au service stationnement de la ville de La Rochelle, sur
présentation de la carte grise. Cette vignelte est valable trois ans et renouvelable gratuitement autant
que de besoin.

Des bornes de recharge sur voirie publique, normale ou rapide sont également mises graluitement
a disposition des conducteurs de véhicules électriques ou hybrides.

A moyen terme, ces mesures interrogent globalement les politiques publiques de gestion du stationnement et
de la mobilité. Elles peuvent générer des effets pervers en contradiction avec les objectifs initiaux. L"apparition
de véhicules « ventouses », par exemple, dans des espaces urbains centraux nest pas a exclure, comme cela est
le cas pour les véhicules thermiques.

En outre, la possibilité de recharge gratuite a plutdt comme objectif la réassurance des conducteurs.
Les expériences montrent en effet qu'elles sont peu utilisées sur I'espace public par les particuliers. En effet, les
usagers plébiscitent plutot la charge sur le lieu de travail et a domicile (90 % des recharges ont lieu au domicile).
Les expérimentations de type SAVE en ile-de-France ou Kléber a Strasbourg ont montré que les bornes publiques
déployées n’ont été que trés peu utilisées et n‘ont représenté que 4 3 6 % des événements de charge.

La gratuité de la charge n'a, pour l'instant, que peu d'impact sur I'usage alors que l'infrastructure a un coit non
négligeable pour la collectivité, non seulement en termes d'investissements, mais aussi de dépose des bornes
de charge qui ne seraient plus nécessaires ou encore d'évolution des services (comme I'ajout de consignes et
darceaux vélos pour les vélos a assistance électrique par exemple). Son principe pourrait donc étre a terme remis
en question de facon légitime.

Enfin, il convient de ne pas oublier que favoriser la voiture électrique pour les particuliers ne se fait pas uniquement
au détriment de la voiture thermique, mais peut aussi se faire au détriment des transports publics et des modes
actifs, notamment dans les zones denses. De fait, les mesures incitatives pour les véhicules électriques,
notamment en termes de stationnement, ne doivent pas concurrencer les offres alternatives a la voiture
particuliere mises en ceuvre par ailleurs,

Dol la nécessité en zone dense de systématiser le plus possible les systémes d'autopartage pour favoriser un
autre rapport a la voiture plus ciblé sur I'usage que sur la possession.
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F
E‘ Lo projet SAVE - Seine aval vehicule électrique

L'alliance Renault-Nissan, en partenariat avec EDE a choisi le département des Yvelines et plus
particulidrement la vallée de la Seine, pour expérimenter entre mars 2011 et décembre 2012 I'utilisation
grandeur nature de ses véhicules électriques. Cette expérimentation nommeée SAVE, projet pilote phare
du Plan national pour le déploiement de I'infrastructure, répondait a trois grands objeclifs:

- mettre en place I'écosystéme de la mobilité électrique;
+ tester cel écosysteme en conditions d'usage réelles;
« réaliser et analyser le retour d'expérience.

Son budget s'élevait a plus de 23 millions d’euros financés en partie par I'ADEME, le conseil général des
Yvelines et la région ile-de-France.

Ce projet représentait notamment 130 points de charges (dont 48 publics) et 65 véhicules électriques
(35 Kangoo ZE, 20 Fluence 7F, 10 Nissan Leaf). Il a mobilisé 40 entreprises, collectivités et particuliers.

Le projet SAVE a éqgalement fait appel & un certain nombre de technologies innovantes telles que
des testeurs privilégiés (particuliers, entreprises, administration), différents types de charge: normale
et rapide (en partenarial avec Total), des balteries lithium-ion fournies par AESC (Nissan-Nec) et un
systeme de navigation intelligent (localisation des bornes, occupation des bornes).

Parmi les résultats, on peut noter:
» un kilométrage moyen par véhicule de 25 km;
- une recharge sur les bornes jugée simple et rapide;
+ des utilisateurs salisfaits de I'expérience.

Suite 3 celte expérimentation, les bornes de recharge ont été pérennisées et le déploiement,
de I'infrastructure se poursuit, avec le soutien de I'ADEME et de la région lle-de-France, en vue d"atteindre
150 points de charge publics d'ici a 2016.

Le prajet Kleher a Strashourg
Soutenu financiérement par le Fonds démonstrateur de recherche géré par I'ADEME, ce test regroupait
une trentaine de partenaires autour de Toyota, EDF, I'ADEME et la communauté urbaine de Strasbourg
(cus) sur la période 2010-2013. "objectif de celte expérimentation était d'affiner le modéle économique
des véhicules rechargeables et dadapter les technologies. L'expérimentation a eu lieu a Strasbourg et
sur le territoire de la communauté urbaine, mais également sur une zone transfrontaliere avec des
villes allemandes. La ville el la communauté ont consacré un budget de 200000 euros a l'opération
(participation a linstallation des infrastructures de recharge, location de cinq véhicules...). Avec ses
filiales Electricité de Strasbourg (Groupe £S) et EnBW (acteur de I'énergie en Allemagne), EDF a assuré
la mise en place de l'infrastructure de recharge et sa gestion.

Les bornes de recharge ont été installées par différents prestataires. 150 points de recharge ont été
prévus au lancement de I'opération: huit en voirie situés a quatre emplacements différents dans
le centre-ville de Strasbourg, dix-huit situés dans neuf parkings publics, plus de cinquante situés au
domicile des utilisateurs et plus de soixante-dix sur des lieux de travail. En outre, trois véhicules ont
616 loués avec I'aide de la CUS par la société d'autopartage Auto’trement qui disposait également de
trois bornes de recharge.
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 d'infrastructures de recharge =~
 etielectriques des Investissements d’Avenir

1¢ juillet 2014 au 31 décembre 2015

Dans le cadre du Programme des investissernents d’avenir (PIA), 'ADEME opére un dispositif d’aide
visant a soutenir le déploiement des infrastructures de recharge a linitiative des collectivités
territoriales lancé par I'Etat le 10 janvier 2013, Ce dispositif a déja permis de financer une quinzaine
de projets représentant plus de 5000 points de charge. Afin d'accélérer le rythme de déploiement des
infrastructures de recharge, le dispositif a évolué dans une nouvelle édition qui est entrée en vigueur
au 17 juillet 2014,

Budget total: 50 millions d'euros.
Public visé:
les villes, agglomératicns ou groupements d'agglomérations, métropoles;

les syndicats intercommunaux, agissant pour le compte des collectivités adhérentes et disposant
de la délégation de compétence en matiere de déploiement d'infrastructures de recharge;

+ les établissernents publics d’aménagement (EPA);
g

les départernents, agissant pour le compte des villes, agglomérations ou groupements
d"agglomérations du département, présentant un plan de mobilité durable;

+les régions, agissant pour le compte des villes, agglomérations ou groupements d"agglomérations
de la région, présentant un plan de mobilité durable.

Sont éligibles les projets présentant les conditions suivantes:

«les infrastructures déployées permettent la mise & disposition d’au moins un point de charge pour
3000 habitants sur les territoires ofi sont installées les infrastructures financées dans le cadre du
dispositif;

+ en outre, les colts liés aux infrastructures (colts du matériel, de génie civil, d'ingénierie liée
a l'installation et de raccordement au réseau du distributeur d'électricité) doivent étre supérieurs
ou égaux a 200000 euros.

Les régles de soutien sont les suivantes:
«la contribution de I'ttat se fait sous forme de subventions.
Dans le cas d'infrastructures directement acquises par les collectivités:

+ les infrastructures permettant uniqguement la recharge normale jusqu’a 3,7 kVA bénéficient d'un
taux de soutien maximum de 50 % des colts éligibles d'investissemnents (colits hors taxes),
avec un plafond d’aide de 1500 euros par point de charge;

+les infrastructures permettant la recharge accélérée jusqu'a 22 kVA bénéficient d'un taux de soutien
maximum de 50 % des colls éligibles d'investissements (codits hors taxes), avec un plafond d'aide
de 3000 euros par point de charge;

«lesinfrastructures permettant la recharge rapide au-dela de 22 kVA bénéficient d’un taux de soutien
maximum de 30 % des coOts éligibles d'investissements (colls hors taxes), avec un plafond d'aide
de 12000 euros par borne de charge.

Dans le cas d'infrastructures installées dans le cadre d’un contrat de concession, les collectivités
bénéficient d'un soutien forfaitaire d'un montant de:

+ 1250 euros par point de charge normale;
2500 euros par point de charge accélérée;
+ 10000 euros par borne de charge rapide.

Les renseignements détaillés sont disponibles sur le site de 'ADEME: http://appelsaprojets. ADEME.fr/
aap/DISP_INFRA2013-42.

-
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CONCEPT INNOVANT

Belib, pour Bornes Electriques en libre-service, est le premier réseau public
de bornes de recharge intelligent et universel.

* Intelligent car plusieurs vitesses de recharges sont possibles: accélérée
avec une puissance de 22Kw pour une recharge en une heure et normale
3Kw pour une recharge en 8 heures. Chaque borne Belib’ offre deux points
de charge accélérée et un point de charge normale.

* Universel car les bornes sont pourvues de plusieurs prises (type 2, type 3,
domestique E/F, cable Combo, cable CHAdeMo) et permettent de recharger
tout type de véhicule, y compris les deux-roues.

OBJECTIF D'INTEROPERABILITE
A terme le méme badge permettra de se recharger sur le réseau Belib,

Autolib’, mais aussi sur l'ensemble des réseaux nationaux de bornes de
recharge.

MISE EN CEUVRE ORIGINALE

Le projet Belib" a été piloté par la Ville de Paris et a pu voir le jour grace
aux financements de ['Etat (ADEME) et de la Région ile-de-France, et grace
au partenariat avec Sodetrel (filiale EDF) pour l'exploitation des bornes
en phase expérimentale.

RESEAU BELIB’
55 stations et 165 bornes fin 2016. 90 stations et 270 bornes mi-2017.

Plus d'informations sur le service (tarifs, carte des stations, disponibilité des
bornes...) sur le site de Belib.paris
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Le réseau de recharge parisien comprend, en plus de Belib, une infrastructure
de recharge avec des bornes de différentes puissances permettant de couvrir
tous les usages:

Autolib’, recharge normale 3 kW. Les propriétaires de véhicules
électriques peuvent recharger leur véhicule dans les stations Autolib, A Paris,
800 bornes sont dédiées a la recharge des particuliers.

Station essence, recharge rapide 50 kW. Ces bornes permettent de
«faire le plein» rapidement, environ 30 minutes.

En 2016 sur le territoire parisien, ce sont au total plus de 1000 bornes de
recharge qui sont dédiées aux particuliers disposant de véhicules électriques.

Par ailleurs, Paris a été la premiére capitale a installer une station hydrogéne
développée par Air Liquide lors de la COP21 2015 permettant ainsi le
déploiement des premiers taxis hydrogénes, «Hypes».

Echalte
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Un réseau de bornes de recharge
en pleine extension
A fast developing network of charging terminals

. O =
o Stations aulolit' : recharge normale
Stations Autolib’: normal charging

o Stations | {[[{j: recharge normale et accélérée
Stations Belib': normal and accelerated charging

o Bornes en stations service : recharge rapide
Terminals at petrol stations : fast charging
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CHARGING NETWORKS
ACROSS PARIS

In addition to Belib, the Paris charging network includes a charg-
ing infrastructure with terminals providing different power out-
puts for all uses:

Autolib’, 3 kW normal charging. Electric vehicle owners can
charge their vehicles at Autolib’ charging stations. In Paris, 800
terminals are dedicated for individual charging.

Petrol station, 50 kW fast charging. These terminals enable to
“fill up” fast, in about 30 minutes, .

In 2016 across Paris, a total of 1000 charging terminals were ded-
icated for use by individuals who own electric vehicles.
Inaddition, Paris was the first capital to install a hydrogen station
developed by Air Liquide during the COP21 2015 climate change
conference, thus enabling the deployment of the first “Hype”
hydrogen taxis.
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_ ’“- Hors des villes et des grands axes
~ routiers, l'installation des bornes de
recharge revient aux collectivités et
se fait actuellement a perte.
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Favoriser le développement des véhicules propres : c'est 'un des volets du plan
gouvernemental pour la mobilité propre présenté le 20 juillet par Elisabeth Borne
et Nicolas Hulot. Mais a ce jour, seuls 2 % des voitures vendues en France sont
électriques. L'objectif est donc de multiplier par cinq cette part d'ici a 2022. Pour
ce faire, I'Etat mise sur le systéme de bonus-malus et les primes a la conversion.
Toutefois, au-dela du prix d'achat, c'est souvent la problématique de la recharge
qui freine les acheteurs.

« C'est I'histoire de I'ceuf et de la poule, compare Bruno Vaslin, consultant sur les
transports. Comme les Frangais ne sont pas encore largement équipés en
voitures électriques, personne ne veut se lancer dans l'installation massive de
bornes de recharge. Et comme celles-ci ne sont pas assez nombreuses, les
Frangais hésitent a franchir le pas. »

Risque de zones blanches, comme pour la
téléphonie
Environ 25 000 bornes existent. Les grands axes routiers ont été équipés par
des acteurs privés, notamment le réseau autoroutier dans le cadre du
programme Corri-door. Cofinancé par ['Union européenne, il a été porté par
Sodetrel, filiale d’'EDF, en partenariat avec des constructeurs automobiles. De
nombreuses bornes ont aussi émergé dans les métropoles, souvent en lien avec
les services d'autopartage comme ceux du groupe Bolloré.

Mais ce développement a vite laissé de coté des territoires entiers. Pour Alain
Leboeuf, président du Sydeyv, le Syndicat départermental d'énergie et
d'équipement de la Vendée, le constat est simple : « Si I'on laisse cette question
aux opérateurs privés, les bornes de recharge vont se concentrer dans les villes.
Car en zone rurale, elles ne sont pas rentables. Le risque est d'aboutir a des
zones blanches, comme pour la téléphonie ». Les collectivités ont donc lancé
des plans de déploiement, généralement au travers des syndicats d'électricité.
C'est ainsi qu'aujourd’hui, ces bornes représentent 58 % du parc total.

Nombreux sont cependant les élus encore réticents, comme I'explique Jean-Luc
Davy, président du SIEML, le Syndicat intercommunal d’énergies de Maine-et-
Loire: « Iy a des financements apportés par I'Ademe, mais ces plans se font
majoritairement sur les fonds propres des collectivités. Ces équipements seront
un jour a I'équilibre financier, mais pour I'heure on en est loin. Il faut donc
convaincre les élus de déployer des bornes, qui sont pour 'instant peu utilisées.
C'est difficile... » '

En Pays de la Loire et Nouvelle Aquitaine, par exemple, des territoires se sont
lancés, parfois sans se concerter. Les régions ont donc décidé de jouer un rdle
de coordinateur, « afin d'assurer un maillage équilibré et I'interopérabilité des
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systémes », assure un agent de la région Pays de la Loire. « Nous ne sommes
pas dans une course a la recharge ultrarapide. La priorité est en premier lieu
d'avoir des bornes », ajoute-il, tandis que les constructeurs valorisent déja ces
technologies...

FOCcus

|e gachis du réseau Autolib’

A Paris, le réseau des bornes de recharge s'appuyait en partie sur le réseau Autolib’.
Sauf que depuis I'arrét du service le 31 juillet, ses 3 200 bornes sont a I'abandon.
Interrogés, les nouveaux opérateurs d'autopartage électrique qui se lancent sur le
marché parisien, tel Moov'in, ne comptent pas les utiliser, quitte a gérer eux-mémes le
rabattement des véhicules stationnés en voirie vers des bornes dans des parkings. Car
les bornes Autolib’ fonctionnent grdce a un logiciel, propriété du groupe Bolloré, et rendu
caduc par l'arrét du service. Ces équipernents ont pourtant été facturés aux
collectivités, mais il faudrait changer le logiciel pour les réutiliser, ce qui prendrait un
certain temps. En attendant, I'état des bornes va se détériorer au point que celles-ci

risquent fort d'occuper les trottoirs, sans jamais resservir.

SY
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Lélectromobilité, vecteur de mobilité durable

Mis & Jour le 09/10/2018
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L'électromobilité pourrait &lre I'un des catalyseurs de I'évolution vers la mobilité durable, qui privilégie la combinaison de tous les modes déplacement et le partage
plutét que la possession.

L'électromobilité : une composante essentielle de la transition énergétique et de la ville durable

L'électiomabilité st a la croisée de plusieurs enjeux. Environnernentaux tout d'abord, car le secteur
des transporls est le premier émetteur de CO; en France, avec 36 % des émissions nationales. Au
niveau de la qualité de Iair, les polluants atmosphériques représentent un enjeu sanitaire majeur. Or,
en Europe, le secteur des transports est responsable d'une part importante des émissions doxydes
d'azote, doxydes de soufre, de monoxyde de catbone, de composés organiques volatils et de
particules.

Lenjeu est également économique. En effet, la France élant dépendante 3 98,6 % des importations
pour sa consommation de pélrole, sa facture énergétique s'élevalt & 68,7 milliards d’euros en 2012,
dont 55 milliards pour le pétrole (Commissariat général au développement durable, Chiffres clés de
Fénergie 2013, féviier 2014). Enfin, il s'agit de considérer I'aspect social, l'acces a Femploi et le
fonctionnement de I'activité économique passe parla mobilité et fatalement par les nuisances liées
au transport : pollution, congestion, bruit.

La réponse a ces enjeux du secteur des transports passe par une amélioration de lefficacité énergélique des différents modes de transports et par une modification des
comportements. Le véhicule électrique s'inscrit dans le panel des solutions & développer. Les atouts du véhicule électrique résident en effet dans sa capacité de :

Diversification énergétique du secteur des transports (apportant ainsi une opportunité de réduire la facture énergétique frangaise) ;
Réduction des émissions de gaz & effet de serre ;

Amélioration de la qualité de Iair en ville (grace 4 des émissions nulles & léchappement) ;

Réduction des nuisances sonores.

Les actions de I'ADEME en faveur de I'électromobhilité

LADEME intervient dans plusieurs domaines :

I'acquisition de connaissances via des éludes et analyses qui sont indispensables dans le cadre d'une filidre émergente ;

I'expérimentation et Iévaluation de concepts technologiques avec des retours d'expérience qui permetient d'éclairer les choix technologiques en fonction des
usages;

le soutien & [a mise en place de la filiére notamment en favorisant le déploiement des infrastructures de recharge par le biais du Programme dinvestissements
d'Avenir (programme Véhicule du futur).

Vair notre rubrique consacrée au Programme d'lnvestissements d'Avenir

Lélectromobilité est un des leviers d'une évolution vers la mohilité durable

Le véhicule électrique tire toute sa pertinence économique et environnementale lorsquiil se substitue 3 un véhicule thermique utilisé intensément. Son développement
nous invite a repenser la mobililé et les usages de la voiture. Les services de mobilité associés 4 la technologie élecirique peuvent accélérer la transition vers de
nouveaux modes de déplacement optimisant futilisation du véhicule et nfimposant plus sa possession.

Clest done en travaillant simultanément sur des compasantes technologiques, organisationnelles et comportementales que FADEME agit en faveur d'une mobilité durale,
et en particulier de [électromobilité. Différents modes d'actions sont disponibles pour améliorer la mobilité notamment en zone urbaine, La maitrise de la demande de
transports reléve & la fois du comportement et de l'organisation. Elle peut passer par des démarches collectives, par I'aménagement et la localisation des aclivités de
fagon & limiter au maximum les déplacements des particuliers et de marchandises, le télétravall, 'e-commerce. Cela implique également un transfert vers les modes de
déplacement doux (vélo, marche 4 pied, ransports en commun_) et les services tels que l'autopartage, le transport a la demande, le covoiturage...

LADEME apporte son expertise systématique pour exploiter tout le potentiel de I'électromobllité, notamment en encourageant l'utilisation du véhicule électrique comme
un maillen d'une gestion énergétique plus intelligente. En coordonnant les modes de recharge avec les capacités du réseau d'électricité, les véhicules électriques
peuvent en effet participer a l'amélioration de Fefficacité énergétique. Les potentiels du véhicule électrique s'inscrivent dans une dynamique vertueuse qui associe par
exemple énergies renouvelables, véhicules électiiques, réseaux électriques intelligents et stockage stationnaire de Iélectricité grace, par exemnple, 3 des batteries de
véhicules électriques ulilisées en seconde vie. Le projet ABatiReLife, soutenu par 'ADEME dans le cadre d'un programme Européen ERANET+ du 78me PCRD, apporte
des résultats probants sur les opportunilés d'une telle solution.

Consulter I'élude « Elaboration selon les principes das ACY des bilans énergétiques, des émissions de gaz 3 effet da serre el des aulres impacts environnementaux »

hllps:lN.\-.rw.ademe.frlexpenisesfmobilile-lranspoﬂsipasser-a-Iaciionfso]ulions-technologlquesne!eclromoblIile—vecleur-mobflile-durabie
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