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La commission des affaires économiques a orgamsétable ronde sur le réseau
d’infrastructures de recharge pour véhicules élieptes, avec la participation de : M. Didier
Marginédes, vice-président de Blue Solutions (geo@wlloré) ; Mme Elisabeth Ayrault,
présidente de la Compagnie nationale du Rhéne ; Nufiette Antoine-Simon, directrice
générale de Sodetrel ; M. Jean-Luc Moullet, diractéu programme « compétitivité, filieres
industrielles et transport » du Commissariat gémérdinvestissement ; Mme Marie Castelli,
secrétaire générale de I'Association nationale pder développement de la mobilité
électrigue (Avere-France) ; M. Jean-Luc Rigaut, mad’Annecy et président de Grand
Annecy agglo, représentant I'’Association des maie$rance (AMF) ; M. Thomas Veyrenc,
directeur délégué de I'économie du systeme élemride Réseau de transport d’électricité
(RTE) ; M. Jean-Christophe Bonnard, responsable laemobilité électrique d’Enedis ;
M. Pascal Houssard, représentant de la Fédératiatiomale des collectivités concédantes et
régies (FNCCR).

Mme la présidente Frédérique MassatChers collegues, bienvenue a cette table
ronde consacrée au déploiement du réseau d’infrastes de recharge pour veéhicules
électrigues. Notre commission et celle du dévelopge durable se sont beaucoup
consacrées a ce sujet. Nous avons légiféré entlarmaavec la loi du 4 aolt 2014 que j'ai eu
I’honneur de rapporter, et la loi relative a langiéion énergétique.

Plusieurs d’entre vous ont émis le souhait de fairgoint sur le déploiement de ce
réseau de recharge, qui impligue de nombreux actewt’'ou le nombre important de nos
invités. Nous n’avons pas voulu restreindre le fatre cette table ronde parce qu'il était
important d’entendre tous les acteurs du résedils goient opérateurs ou gestionnaires de
réseaux de transport ou de distribution. Nous scsnmaenbreux a étre trés intéressés par ce
sujet, car il concerne tous les territoires. Noashsiterions que le déploiement soit plus
rapide, mais nous savons aussi qu'installer uneebde recharge électrique ne se fait pas
d’'un claquement de doigts.

Le déploiement du réseau d’infrastructures pourvidsicules électriques constitue
'un des grands défis de la transition énergétiqies véhicules permettent de réduire les
émissions de gaz a effet de serre, d’améliorerukditg¢ de I'air, de réduire les nuisances
sonores, de contribuer a réduire la facture énigiggidu pays et la dépendance a I'égard du
pétrole. Certains grands groupes pétroliers eurspdent bien compris, qui prévoient
d’installer des bornes de recharge dans leur®etagervice.

Ces atouts ont incité le législateur a adopter adgree juridique et financier incitatif
en faveur du déploiement d’'un réseau d’infrastmesude recharge des veéhicules électriques
sur I'espace public. La loi du 4 ao(t 2014 a perd@Ecompagner ce dispositif en exonérant
de redevance d'occupation du domaine public tou€ratpur installant un réseau
d’infrastructures sur ce méme domaine public, ep&voyant la participation d’opérateurs
publics dans ce déploiement.

L’objectif de 7 millions de bornes privées déplayeéel’horizon 2030 a ensuite été
fixé par la loi relative a la transition énergéegu’Etat souhaite installer plus de 20 000
points de recharge publics d’ici a la fin de I'aar#917, et 45 000 a I'horizon 2020. Fin 2016,
la France comptait 122 000 points publics et privestallés a 85 % dans les entreprises et les
résidences.
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A l'issue de la présente |égislature, nous avomhiaité vous réunir afin de faire un
point sur ce dispositif. Pour commencer ce débatpjhaite interroger les trois opérateurs de
dimension nationale que sont le groupe Bolloré&dmpagnie nationale du Rhéne (CNR) et
Sodetrel. Ou en sont les projets qui vous ont étgi&s, et qu’en est-il de la réalisation des
objectifs qui vous ont été fixés en échange deoh&xation de redevance d’occupation du
domaine public, qui a fait débat au Parlement presse a rapporté des retards préoccupants
dans ce déploiement ; pouvez-vous nous rassureequint ?

Dans le cadre du programme dinvestissements diav@tA), I'Agence de
I'environnement et de la maitrise de I'énergie (ADE) organise un soutien aux collectivités
locales qui se dotent d’infrastructures publiquesetharge. De nombreuses collectivités se
sont lancées dans ce déploiement, individuellenmentau sein de syndicats. Je déplore
'absence de représentant de 'ADEME, mais le Cossariat général a l'investissement
(CGI) est présent et pourra faire le point surdispositifs.

De maniére complémentaire, I'incitation a l'inséibn de bornes privées, comme
celles agréées dans le programme « Advenir »,respriorité. L’Association nationale pour
le développement de la mobilité électrique (Avgrelirra nous exposer I'état d’avancement
de ce programme.

Enfin, nous évoquerons les enjeux du déploiement id&astructures pour les
véhicules électriques : I'impact en puissance dehkrge des véhicules aura des conséquences
importantes sur le réseau et la sécurité du systdemtrique. Cela impose d’étendre et de
renforcer la distribution d’électricité. C’est pomous en parler que les représentants de RTE
et d’Enedis sont ici. Nous souhaitons avoir un psur ces installations, et la maniere dont
s’articulent, d’une part, votre mission de veiller $a sécurité du réseau et, d’'autre part, le
déploiement de ces bornes, au regard de leur peisset de leur capacité : bornes lentes,
semi-lentes, rapides.

Les collectivités territoriales jouent un réle majelans ce déploiement, et c’est pour
cela que I'Association des maires de France (AMHad-NCCR (Fédération nationale des
collectivités concédantes et régies) sont parmsnou

M. Jean-Luc Moullet, directeur du programme « Compditivité, filieres
industrielles et transport » du Commissariat générha l'investissement.Le programme
dont je suis le directeur inclut le domaine desgparts. Il est opéré par 'TADEME dans le
cadre de l'action « véhicules et transports durfaflarticulée autour du projet de véhicule a
2 litres aux 100 kilométres et du projet de vélgauitonome.

En 2012, le Gouvernement nous a demandé de maetfpéaee un appel a projets a
destination des collectivités territoriales, de ema accompagner leur effort d’installation
de réseaux de bornes de recharge pour véhiculdsigles. Cet appel a projets a été lancé en
janvier 2013 sous forme de guichets, c’est-a-die tps collectivités souhaitant s’inscrire
dans le cadre de ce dispositif étaient assuréegemmant quelques conditions trés simples,
d’un financement a hauteur de 50 % de leur projet.

Pour répondre a I'enjeu de massification et dedioation, nous avons demandé un
montant minimal d’investissement et que le projeissrive dans un schéma départemental
ou régional de mobilité électrique. La deuxiemediton était la gratuité de I'accés au réseau
ainsi installé pour les véhicules électriques pme période de deux ans.
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Soixante-dix-sept projets ont ainsi été accordéslapériode, entre le début de
l'année 2013 et la fin de I'année 2015. Ces projeisvrent a peu pres les trois quarts du
territoire national, a I'exception de deux zoneanbhes, I'une autour des Vosges et l'autre
autour du Massif Central, ou la densité de popatagst plus faible. Ces soixante-dix-sept
projets représentent 61 millions d'euros d’aidesblipues au titre du programme
d’'investissements d’avenir, a comparer aux 50 om#lid’euros qui avaient été budgétés pour
cette opération. lls portent la promesse d’équipderritoire avec 20 533 points de charge.
Rapportés aux 80 000 véhicules électriques en lation, cela fait un ratio de points de
charge sur la voie publigue de un pour quatre wimEc ce qui est sans doute satisfaisant.
Notons que I'ensemble des projets décidés ontagtrartualisés, c’est-a-dire que I'ensemble
des collectivités territoriales ou des syndica@eattrification qui ont déposé des projets en
leur nom ont un contrat avec 'ADEME.

L’appel & projets s’est achevé en décembre 203bailun peu plus d’'un an. Quels
constats peut-on en tirer ? Il est difficile derdaiin retour d’expérience aujourd’hui, car sur
les 20 533 points de charge prévus, un peu plisaf® seulement ont vu le jour sur la voie
publique, soit 15 % du nombre prévu, et, sur lesaswe-dix-sept projets décidés, seuls trois
sont officiellement portés a leur terme. L'essdrdes projets est donc toujours en cours, et
I'essentiel des points de charge reste a instslleta voie publique.

Les difficultés rencontrées sont multiples. Ellenent aux délais liés aux études
d'implémentation, a la nécessité de recueillir [@él@ment les délibérations de I'ensemble
des collectivités locales réunies dans un syndi&dectrification, aux délais résultant de la
contractualisation des installations puis de leusemen oceuvre, et aussi de délais plus
stratégiqgues nés de la volonté de temporiser feftbinvestissement des collectivités
territoriales eu égard aux annonces d’investiss&m@ives susceptibles de s’y substituer.

Par conséquent, je ne peux rien vous dire aujourdies conditions d’utilisation, du
retour d’expérience des usagers, du nombre de $auiefonctionnent ni de la satisfaction
globale des personnes. Dans ce contexte, on derdié d'attendre un premier retour
d’expérience sur le déploiement de ces 20 500 pdi@techarge.

D’autant que depuis 2012, le contexte a changévEbgules électriques en vente
aujourd’hui sont équipés de batteries offrant undor@gomie annoncée supérieure a
300 kilomeétres. Rappelons que le systeme de reelsug voie publique avait, en premier
lieu, un objectif de réassurance eu égard a ldefaibtonomie des véhicules électriques. Pour
prendre I'exemple de ma situation personnelle hiteaa 35 kilomeétres de Paris et je conduis
une Renault Zoé. Au cceur de I'hiver, 'autonomiedes 80 kilometres : faire un aller-retour
sur Paris n’est pas simple si je dois ensuite npadér dans la capitale. Pouvoir me recharger
sur le systeme Bolloré « Autolib » est donc util®rsque la Zoé offrira 300 kilometres
d’autonomie, la question ne se posera plus, lesatitésl de recharge seront domestiques, sur
le lieu de travail ou dans les lieux de transitrmpiacces aux transports en communs ou aux
transports ferrés.

Le PIA a pour objectif le soutien aux projets quntibuent a la croissance
potentielle du pays et prioritairement aux progianovation, d’excellence et collaboratifs.
Le déploiement d'un réseau de bornes de rechamgrigue n’est pas particulierement
innovant, puisqu’il s'agit de déployer une techgidoéprouveée. Son caractere d’excellence,
eéprouve par des appels a projets compétitifs, pastavere, puisque tous les candidats sont
lauréats a la fin. Et 'aspect collaboratif esgkEment & démontrer.
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Au vu des objectifs du programme d’investissemeldsenir et compte tenu de
'absence de retour d’expérience a ce stade eéédalution technologique des batteries, notre
tentation est de considérer avec distance 'oppidéule lancer de nouveaux appels a projets
pour permettre les extensions de réseau de boenesharge électriques a venir.

Mme Elisabeth Ayrault, présidente de la Compagnie ationale du Rhéne.Je suis
passionnée par la mobilité électrique, sans eru@teegrande spécialiste.

La CNR est un aménageur des territoires, premiedymteur francais d’énergie
100 % renouvelable, basée notamment sur la pranfudtydroélectrique du Rhéne. Nous
produisons 25 % de I'hydroélectricité francaiseneus complétons nos activités par un
développement important en photovoltaique et éol&mous sommes engagés depuis de
nombreuses années dans le développement de laitthéhéktrique, c’est d’abord parce que
nous pensons que l'accroissement de la part d’@&sergnouvelables dans le nérergétique
programmé dans la loi relative a la transition §égque pour la croissance verte ne se fera
gu’a condition que le développement des usagegsiémergies renouvelables le permette. Si
nous souhaitons que la transition énergétique aseutil faut mettre a la disposition des
populations les technologies leur permettant deiguer dans ce processus.

La mobilité électrique est intéressante en ce searselle permet le transfert d’une
consommation €énergétique carbonée vers une condgmwnmalectrique d'origine
renouvelable. J'espére que l'implication de la Ch#Rmettra de faciliter ce transfert.

La CNR travaille aussi sur I'hydrogene durable cquonditionné en cartouches,
devrait permettre de prolonger 'autonomie des adlbs électriques. Le fleuve que gére la
CNR produit de I'énergie nuit et jour, et tout témét est d’en transformer la part non
consommée pour lutiliser plus tard. L'eau et I'Byie verte permettent de créer de
I’hydrogene durable a cette fin.

D’un point de vue technique, cette mobilité duraddé également intéressante pour
les relations entre les producteurs d’électricii@ouvelable et les gestionnaires de réseaux de
distribution. Le pilotage électronique de la regfgagémart charging, qui passe par un travail
sur les réseaux électriques intelligergmért grid3 et I'agrégation de la production, permet
une véritable synergie entre les énergies renoblesat la mobilité durable.

En qualité de producteur d’énergie renouvelableCINR se positionne comme un
agrégateur de production et de consommation défesgourrait, grace a son propre parc de
production d’énergie renouvelable, lisser les eftht I'intermittence dans son portefeuille.

Nous nous positionnons comme opérateur de rechargde mobilité, et nous
aimerions pouvoir proposer aux utilisateurs de aiélbs €lectriques un service de recharge en
électricité verte certifiée, capable de valorigefiéxibilité induite par les batteries au bénéfice
de l'utilisateur du véhicule, du gestionnaire deea et du producteur de parcs d’énergies
renouvelables. Dans cette logique la CNR a ensagmni certain nombre de partenariats de
coconstruction parmi lesquels on peut citéove In Pure,qui fournit de I'énergie verte a
Bolloré sur le Grand Lyon, ainsi qu'a d’autres @téurs.

Dans le cadre des missions d’intérét général queNR remplit depuis quelques
années, nous cofinancons la réalisation d’'une egitable qui relie le Lac Léman a la mer
Méditerranée, dont les derniers 20 % restent dsegalDans le méme esprit, nous avons
décidé d’accompagner l'implantation de bornes dmagge le long du Rhéne. Vingt-sept
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stations ont été construites, chacune comportant dernes de recharge. Enfin, nous sommes
tres impliqués dans le projet « HyWay », statioritr@nergie — électrique, gaz naturel vert et
hydrogéne — installée dans le port Edouard Hegridtyon. Nous avons pour ambition de
sortir cette station du port pour la rendre actéssiu public.

Nous nous investissons également dans un projeoguporte un volet agriculture et
un volet écotourisme, auxquels nous avons ajouilat énergie : nous proposons de rendre
I'lle de Marie-Galante autonome en énergie a Irumi 2020. Dans le cadre de cette
autonomie, nous avons proposé de transformer ke gaomobile de I'lle et de mettre en
place un réseau d’infrastructures de recharge wéhicules électriques intégré a la centrale
virtuelle de production et consommation a partém#rgies renouvelables.

Nous aimerions discuter d’ajustements qui facsii@nt notre volonté de développer
la mobilité durable. Le Livre vert sur les infragttures de recharge de véhicules électriques
spécifie que le développement de ces points deargehdoit reposer a 10 % sur les points
publics, et a 90 % sur les points privés. Mais itericement alloué au public est plus
important. Les enveloppes devraient étre rééqadibr

Nous pensons que le développement améenera a énstis bornes de recharge
ultrarapides sur le domaine public et des bornagdgarge d’'usage tres différent sur la partie
privée. Aujourd’hui, un copropriétaire qui solleit'installation d’'un point de charge dans
une copropriété ne peut pas se la voir refusers @acopropriété n'a pas I'obligation de
supporter l'infrastructure commune ; il appartient seul copropriétaire de supporter le colt
de la base technique, qui est trop élevé. C’'estqumi de nombreux projets n’aboutissent pas.
Il faut trouver un systeme permettant de finaneed@vancer les fonds pour qu'un ou deux
copropriétaires puissent se lancer. Le programmegeid pourrait comporter un volet
spécifique.

Aujourd’hui, il n’est pas obligatoire d’installenwispositif de comptage de I'énergie
délivrée sur les points de charge. C’est dommagec'est la meilleure fagcon de valoriser
I'énergie délivrée. La mise en place d’'un compteprésente a peine 20 euros sur le codt
d’'une borne qui en vaut quelques milliers. Il menkke que ce sujet devrait étre aborde
aujourd’hui pour éviter d’avoir a intervenir pluard sur les infrastructures existantes, ce qui
serait beaucoup plus cher.

Nous souhaitons pouvoir faire un lien entre I'émengerte et la consommation sur
les bornes. Nous regrettons I'absence d'une symexgplicite entre mobilité électrique et
électricité d’origine renouvelable.

Enfin, afin de permettre le développement des poitht recharge rapides et
ultrarapides sans infliger de choc au réseau éeetril faut mettre en place un systeme de
stockage tampon pour lequel des financements doétentrouves.

M. Didier Marginedes, vice-président de Blue Solutins (groupe Bolloré). La
filiale Blue Solutions s’occupe de I'ensemble degjgts utilisant les développements dans les
batteries au sein du groupe Bolloré. Le groupe délla dépensé pratiguement 3 milliards
d’euros pour le développement de solutions de ntélgiopre.

Nous avons été pionniers dans le développemeriaatepartage qui a permis, dans
un certain nombre de villes, d'installer des bordescharge. A Paris, nos 6 300 points de
charge sont largement utilisés par les tiers, earéseau est accessible a tous les véhicules.
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Nous avons également développé ces solutions &Boxdet a Lyon — nous avons 500 points
de charge dans cette ville — qui utilisent de ligreeverte.

Par ailleurs, nous avons développé des bornesatgectente pour moduler la charge
et éviter la saturation du réseau due aux appegisidsance.

Aujourd’hui, nous avons installé a peu prés 7 56hbs en France. L'objectif du
groupe est de porter ces technologies dans le mamtter. Nous avons remporté un projet a
Singapour pour 1 000 voitures et 2 000 points dergd suite a un appel d'offres mondial
auquel treize concurrents ont participe, et noms\egalement signé a Los Angeles. Cela
démontre I'intérét de nos solutions.

Nous avons également travaillé au développemembudetlectriques, et nous avons
été retenus par la RATP pour développer la prendigre 100 % électrique, de Porte de
Clignancourt & la place de I'Etoile. Nous espénpasiciper activement au remplacement des
4 500 bus existants par des bus électriques.

En clair, la mobilité est au coeur de nos préocaeoipsit et nous y avons investi des
sommes importantes.

S’agissant des bornes de recharge, nous sommes, cgaiaines communes, en
concurrence avec des investissements finaneéSADEME, alors méme que nous n’avons
pas acces a cette aide. Les investissements esofgures lourds et difficiles a rentabiliser
pour les industriels, puisque lI'accés doit demelibee pendant les deux premiéres années.
Cela représente un codt initial important — en iairge en temps — impossible a justifier. C’est
ce qui explique les retards que nous avons prisezaant I'installation des bornes que nous
devions installer dans le cadre de notre grandepr®jous n’abandonnons pas cette idée,
néanmoins, car il faut batir un réseau, mais aadldeit aussi étre concu en fonction de
I’évolution de I'autonomie des véhicules et de iisse de recharge des batteries. On entend
désormais parler de recharges a 100 voire 130 &itswce qui implique des colts
considérables en termes d’installation et de tramisge la puissance ; de plus, de telles
recharges peuvent séverement dégrader les batteries

Il faut donc envisager un juste milieu entre leshegges rapides installées sur les
voies principales et les recharges de véhiculesta iutonomie qui, au contraire, se feront
pour I'essentiel & domicile et au travail. A cedgtail nous est donc difficile de nous engager
sur des investissements lourds par rapport auxgengents consentis il y a quelgues années,
compte tenu de I'évolution technologique des biteet de I'évolution des usages des
véhicules.

Nous avons largement participé au développemeniéthicule électrique a Paris.
Rappelons que BMW a fait la promotion de son véRié8 en signalant gu’il pouvait se
recharger sur les bornes Autolib’. Nombreux sonpund’hui les automobilistes qui se
rechargent sur notre réseau, ce qui pose parfoidgmme aux utilisateurs d’Autolib’, certaines
stations étant indisponibles car d’autres véhicalestriques les utilisent. Dans le quartier de
la Bourse a Paris, par exemple, un véhicule de dsiePse gare tous les soirs sur une place
Autolib’ et y reste toute la nuit. Autrement ditous servons aussi plusieurs acteurs
importants.

Mme Juliette Antoine-Simon, directrice générale deSodetrel. Sodetrel est une
filiale d’EDF — qui la détient a 100 % — spéciatisgans la mobilité électrique, un domaine
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dans lequel le groupe EDF est impliqué depuis plusidizaines d'années. Sodetrel en est le
véhicule commercial : c’est un exploitant de borms charge des collectivités et des

entreprises. Nous exploitons, par exemple, le téBedib’ de la mairie de Paris, qui compléte

le réseau du groupe Bolloré et qui permet aussredbarger des véhicules tiers ; nous

exploitons également le réseau du Syndicat départeind’énergie et d’équipement de la

Vendée (SYDEV).

Dans le cadre de son projet « Corri-Door », Sotatadeployé deux cents bornes de
charge rapide sur autoroute. Ce projet a été mengadenariat avec quatre constructeurs
automobiles — Renault, Nissan, BMW et Volkswageet financé a 40 % par la Commission
européenne dans le cadre du programme de résemeurapéen de transport (TEN-T) qui
finance le déploiement de bornes de charge ragids plusieurs pays européens.

Ce projet est concu pour répondre a un besoimdiince, en complément de la
recharge destinée aux collectivités ; il permedi@arouler plusieurs centaines de kilométres
avec un véhicule électrique en le rechargeantbbeses sont installées tous les 80 kilométres
en moyenne sur tous les grands réseaux autorodiefrance : APRR, Sanef, Cofiroute,
Escota et d'autres — la carte des équipementsefigur notre site. Ces bornes sont
tri-standard : elles peuvent recharger tous lescuéds du marché. Chaque borne est équipée
d’un point de charge. A ce stade, 187 bornes sOra2® déja été installées, les autres devant
étre déployées dans le courant de I'année. Nousmssndonc en fin de déploiement.
Quarante de ces bornes se trouvent en dehors teewdas, car il était parfois difficile de les
y installer pour des raisons de raccordement. Nmasis travaillé en lien avec Enedis, les
collectivités locales et I'Etat sur la question rdigcordement de ces bornes a forte puissance
installées sur autoroute. D’une puissance de 50whilts, elles permettent de recharger
completement un véhicule électrique actuel en vingiutes environ. Le réseau est alimenté
par une électricité entierement renouvelable faupdr EDF. Il est accessible aux clients de
Sodetrel mais aussija une application mobile, aux primo-accédaqis ne sont pas abonnés
de Sodetrel, ainsi qu’a tous les opérateurs de litdolgui le souhaitent grace a la plateforme
d’interopérabilité GIREVE. Depuis I€"janvier 2016, 8 700 charges ont été effectuéesesur
réseau, a raison d'une charge moyenne de 12 kiloewats pendant trente et une minutes.

Le projet a colté 12 millions d’euros dont 5,7 ik provenant de la Commission
européenne, 2,4 millions de nos partenaires castits et le reste du groupe EDF.
L’attention est souvent retenue par les colts @stigsement mais il est essentiel de souligner
'importance des codts d’exploitation : il ne stuffias d’installer des bornes, encore faut-il
gu’elles fonctionnent et qu'un service soit rendux alients ; tout cela a un colt. Les
investissements publics sont trés concentrés stolét investissement des projets mais il ne
faut pas oublier les colts d’exploitation parfaigpoprtants, que ce soit pour les collectivités
ou pour les opérateurs privés. Pour ce qui concE€arei-Door, ils s'établissent a un peu
moins d’1 million d’euros par an, soit un colt nayligeable qui englobe les colts découlant
des tarifs d'utilisation des réseaux publics d'&ieité (TURPE) liés au raccordement au
réseau ainsi que les codts d’exploitation, de reamnice et de service aux clients, car nous
sommes convaincus que ce réseau doit étre assortservice de qualité fourni aux clients.

Le déploiement des bornes sur autoroute, quasimemeve, s’est heurté a une
certaine complexité juridique, du fait de I'empilenmt des contrats de concession et de
sous-concession. Sur certains points, nous avdanke fdroit : il a, par exemple, fallu rendre
ces bornes accessibles aux personnes a mobilitéegde que ni le régulateur ni Sodetrel ne
savait encore faire. Nous avons donc bati unegwrgence avec la sous-direction de gestion
du réseau autoroutier concédé (GRA), qui nous migate progresser dans ce domaine.
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Outre la qualité de I'exploitation, notre prioriténsiste désormais a impliquer nos
hébergeurs, c’est-a-dire les stations-service, danservice qui est aussi le leur. C’est
essentiel pour que nos clients soient bien acauat qu'ils trouvent sur ce réseau une
solution de recharge satisfaisante.

Mme Marie Castelli, secrétaire générale de [I'Averd-rance. L’Association
nationale pour le développement de la mobilité tépee, Avere-France, est I'association
professionnelle qui représente la filiere de la ititébélectrique en France. Permettez-moi de
commencer par évoquer les grands enjeux de caus@st@nt de vous présenter le programme
« Advenir » de certificats d’économie d’énergie aqeis pilotons pour financer les bornes de
recharge privées.

Il existe deux types d’infrastructures de rechamex enjeux trés différents : les
premieres, publigues ou privées, sont accessihlepublic tandis que les secondes sont
installées sur le domaine privé. La recharge detiefée a 90 % dans le parc privé et a 10 %
dans le parc accessible au public. Autrement ditgrand enjeu de développement de la
mobilité électrique concerne la recharge privée.

Parmi les infrastructures de recharge accessihlepualic, distinguons entre les
infrastructures privées et publiques. Trois opénat@rivés d’envergure nationale viennent de
vous présenter leurs avancées, mais de nombreusssigmes commerciales privées
— supermarchés et concessions automobiles — iasesti aussi dans les infrastructures de
recharge. Ces acteurs du secteur privé éprouvegratales difficultés a batir un modéle
économique du service de recharge, car il est igiplesde le financer grace aux seuls
revenus de I'exploitation, a moins d’afficher dasfs rédhibitoires pour les utilisateurs.

L’enjeu du financement est également présent dassdteur public de la recharge,
autrement dit les bornes installées par les coliees$ territoriales, soit plus de 30 % du
réseau des 16 000 points de charge accessiblesuldic gn France. Autrement dit, les
collectivités sont le premier opérateur public denes ouvertes au public. La encore, le
modeéle économique d’exploitation de ces bornes poskleme, les financements apportés
par le CGI ne concernant que linvestissementahitlans linfrastructure. En outre, le
déploiement du dispositif du CGI par 'TADEME se heua des problémes de délais dus au
fait que les collectivités doivent répondre dansddre de groupements, d’ou la succession de
plusieurs phases distinctes: concertation, dégisitancement de [I'appel d'offres,
raccordement — parfois assez long — avec Enedisnifare des infrastructures de recharge
par les fabricants. En 2017, ce marché explosdeete fait, les fabricants, qui sont souvent
des PME, ont du mal a suivre le rythme des comnsndes retards sont donc dus a ces
facteurs et non a I'échec des projets. Nombreusessias collectivités avec lesquelles nous
travaillons qui souhaitent I'allongement des dét#mutorisation de déploiement des projets
par TADEME, car tous les projets financés au tdeela premiére phase doivent étre déployés
avant la fin de 'année, ce qui sera tres difficidns certains cas.

Par ailleurs, le CGI a ouvert en octobre une emgade 10 millions d’euros, pilotée
par TADEME, pour un deuxieme cycle de projets dtas dossiers doivent étre déposés au
31 mars. A cette date, les collectivités devromtadavoir répondu & un appel rendu public en
octobre, d’'ol des délais extrémement tendus. A ammaissance, aucune collectivité n'a
encore déposé de dossier, non par manque d’intexidt par manque de temps pour réaliser
les projets.



J'en viens a I'enjeu principal que constituentild@sastructures de recharge privées,
au domicile ou au travail. Rappelons d’emblée guerdllions de foyers en France n’ont pas
de stationnement ; autrement dit, l'infrastructdeerecharge accessible au public est souvent
la source principale de recharge pour les persoguoéesyalimentent leur véhicule qu’en
voirie. En matiére de recharge privée, il fautidgper entre le domicile et le lieu de travail.
La recharge a domicile ne pose guere de problénesnarché du veéhicule électrique
concerne dailleurs avant tout I'habitat pavilloimeaen milieu péri-urbain et rural. En
revanche, la mise en ceuvre du droit a la prise Haalsitat collectif est difficile, car elle se
heurte a I'opposition des syndics de copropriégcB point de vue, la loi n’est pas appliquée
et certains copropriétaires ne peuvent pas jouiedes droits parce que les syndics refusent
de gérer ce dossier pour eux, ce qui est une fofalmus de pouvoir. Il existe, en outre, un
probleme d’investissement ; c’est la qu’interviéetprogramme de certificats d’économie
d’énergie « Advenir », que nous pilotons, qui peroe financer 50 % de l'installation d’'un
point de charge pour un propriétaire ou un locatair logement collectif.

Autre secteur : la recharge sur le lieu de travaebk flottes d’entreprise constituent
un immense marché de véhicules neufs et, par coesggpotentiellement de veéhicules
électriques ; s’y ajoute I'acces aux points de ghates salariés une fois arrivés sur leur lieu
de travail. Le programme « Advenir » apporte 40 $efidancement de ces infrastructures.
Cependant, le statut juridique de I'électricitérfia aux salariés demeure flou, notamment sa
gualification d’avantage en nature : aucun régiméeip n’est applicable a ce calcul, d'ou le
choix de certaines entreprises de ne pas offrilectécité aux salariés ou de la leur faire
payer parce qu’elles ne savent pas quantifier pe thavantage.

Pour conclure, on évoque souvent les infrastrustdeerecharge des voitures, mais
la mobilité électrique dépasse ce seul cadre aterar également les deux-roues qui, en ville,
sont a l'origine de la moitié des émissions de cosBp organiques volatils, et pour lesquels
les infrastructures de recharge sont aujourd’hesque inexistantes.

Mme la présidente Frédérique MassatiNous en venons aux orateurs des groupes.

Mme Marie-Noélle Battistel. Le marché du vehicule électrique, enjeu d’avesst,
en forte progression en France. Nissan Renaultleegtremier constructeur mondial de
veéhicules électriques, et le parc francais de soderecharge électrique est le troisieme au
monde. Le marché national est en constante évoldiépuis 2010 : 880 immatriculations de
veéhicules électriques avaient alors été comptaitiscontre 27 000 en 2016.

Sous I'impulsion de notre présidente Mme Frédéridassat, I'Assemblée nationale
a adopté la loi facilitant le déploiement d’un @se’infrastructures de recharge de véhicules
électrigues, promulguée le 4 aolt 2014, dont dépangement le marché du véhicule
électrique. Cette loi poursuit un double objecticcélérer la transition énergétique avec des
véhicules propres et favoriser I'essor industriek d7éhicules électriques en France. Elle
permet également a un opérateur national de déaploye2seau d’infrastructures de recharge
de véhicules électriques sur le domaine public’apération s’inscrit dans un projet de
dimension nationale et d’'aménagement équilibréediitdire en contrepartie d’exonérations
de redevances. Par ailleurs, la loi relative adadition énergétique fixe un objectif de sept
millions de bornes de recharge privées a I'hori2®30. Les récents scandales liés aux
véhicules diesel confortent la position de I'Etatirevitent les constructeurs automobiles a
accentuer leurs efforts dans le secteur des v@salectriques. Enfin, le Premier ministre a
pris, le mois dernier, un décret imposant la stetidation des points de recharge installés sur
I'espace public.



Le développement du véhicule électrique se hewtetant a certaines limites. Tout
d’abord, son colt demeure élevé pour I'utilisateiyen, méme avec les bonus écologiques
et les « super-bonus » lorsqu’un véhicule est edvya casse. Ensuite, son autonomie est
trop limitée : s’il atteint 300 kilométres a Pang n’est pas le cas en zone de montagne. De
plus, son temps de recharge est souvent assez $najoutent les problémes liés aux
copropriétés et au nombre de places de stationrierhes constructeurs pensent que la
montée en puissance des voitures électriques esetia ét progressive. Certains orientent leur
intérét en direction de la pile a combustible quirlsemble étre une évolution d’avenir pour
assurer le développement de la voiture a hydrogeme, laquelle un plein ne prend que cing
minutes. Comment agir pour dynamiser ce déploiefeld propose aux intervenants de
préciser les pistes qu’ils ont évoquées.

Depuis plusieurs années, on pense que le véhimd&igue pourrait servir a stocker
I'électricité grace a des batteries qui se chardgmiuit et se déchargent lors des pics de
consommation. Quelles sont les pistes envisagéesepaopérateurs pour aboutir a un tel
modéle ? Le déploiement du compteur Linky, graagalion pourra utiliser la pointe mobile
— dont il a été abondamment question lors du dalrae TURPE 5 —, suffira-t-il a permettre
aux fournisseurs d'électricité de proposer de $edifres et de gérer le flux sur le réseau, en
particulier la pointe électrique ?

M. Alain Leboeuf. Vous étiez, Madame la présidente, a I'origine dertaosition de
loi visant a faciliter le déploiement de points mecharge, nous expliquant qu’il fallait
impérativement trouver des opérateurs nationauxpléomentaires étant donné que le
déploiement des bornes, initialement confié autectVités car cette formule paraissait la
plus pertinente, était insuffisant. Le bilan sutdeain est le suivant : ce texte n’a pas produit
I'effet escompté, comme en attestent les témoighage nous venons d’entendre. Certes,
Sodetrel a atteint son objectif d’installation deurl cents bornes sur le réseau autoroutier
francais, mais le groupe Bolloré n'a pas atteinsign, bien au contraire, puisqu’il a méme
ralenti le rythme de certains déploiements tous@scitant I’hésitation des collectivités lors
de l'annonce de son programme. Quelle est la positiu Gouvernement au sujet des
opérateurs n'ayant pas atteint leurs objectifssalpr’ils s’étaient engagés moyennant des
contreparties en termes d’exonérations de redeygneenous avions d’ailleurs dénonceées ?

Mme la présidente Frédérique MassatJe vous rappelle, Monsieur Alain Lebceuf,
gu'’il s’agit d’'une table ronde organisée en I'alisedu Gouvernement ; n’étant pas invité, il
ne pourra pas vous répondre ici méme.

M. Alain Lebceuf. Soit, mais je rappelle a mon tour que vous étigatéur de la loi
et que vous aurez, a ce titre, quelques comptesdia a notre assemblée ce matin.

Autre sujet important pour les utilisateurs de atas électriques : I'interopérabilité,
qui a été brievement mentionnée, et la monétisatiersorte que les véhicules puissent étre
utilisés sur I'ensemble du territoire national, reoéuropéen. Il faudra poursuivre nos travaux
concernant le flou juridique évoqu@uid des copropriétés et des centres-villes ? La ou les
copropriétés ne peuvent pas étre équipées, peaadrik sont réalisés.

Chacun est favorable au véhicule électrique, midauidra traiter la question de la
résistance de nos réseaux en peériode de pointeteligjence des réseaux permettra de
résoudre en partie le probleme mais, lorsque tessHrancais posséderont un véhicule
électrique, se posera la question des fins de sen@ila neige ou a la mer et des grands



départs de juillet et aolt. Le probléeme concerferssemble de I'infrastructure électrique
francaise, raison pour laquelle je me félicite tpsujet de I’hydrogene ait été abordé.

Mme Jeanine Dubié.Le groupe RRDP a voté en faveur de la propositierioil
facilitant le déploiement d’un réseau d’infrastirets de recharge de véhicules électriques sur
'espace public, rapportée par notre présidenteddfigue Massat. Ce texte visait non
seulement a accélérer la transition énergétiqués massi a favoriser I'essor industriel des
voitures électriques. Aujourd’hui, force est de stater que notre pays a amorcé ce virage de
maniere favorable. En 2016, la France s’est impoeéeme Ideadereuropéen des ventes de
véhicules 100 % électriques et la Renault Zoé ptargkment la téte du marché européen,
avec 21,2 % de parts de marche.

Si notre groupe était favorable au développemest \dhicules électriques et a
linstallation des bornes de recharge, nous avindanmoins appelé le législateur a la
vigilance quant a l'importance d'assurer un madélagrritorial équilibré en donnant les
mémes chances d’accéder aux bornes de rechardehbilants des territoires ruraux comme
a ceux des territoires urbains. A chaque déploi¢menéseau, en effet, la méme histoire se
reproduit : les territoires ruraux et de montagometsdans leur immense majorité, laissés de
cOté, car ils sont peu rentables. Les deux zoraxbés citées par le représentant du CGI sont
d’ailleurs deux zones de montagne.

Quels moyens entendez-vous déployer pour que lgagements en matiére de
maillage territorial soient mieux respectés ? Quetit la répartition entre les bornes installées
en zones urbaines et celles qui le sont dans lesszomeu denses ? L'entreprise Total a évoqué
un plan de déploiement de trois cents bornes pquipér son réseau de stations-service afin
de conserver ses clients désormais équipés d’uiculérélectrique. Lorsqu’un projet privé
est ainsi envisagé, comment s’organise la conaamtlicale avec les collectivités territoriales
et les gestionnaires du réseau de distributiorhasdoque Mme Frédériqgue Massat avait fait
adopter un amendement afin qu’ils y soient assaétiées

Enfin, les risques de saturation de notre résesuirigue suscitent des craintes : il ne
circule aujourd’hui que 90 000 véhicules hybrides entierement électriques, mais le
Gouvernement prévoit que le parc électrique senatitaé de cing a six millions de véhicules
en 2030. Comment les énergéticiens se prépareatciste augmentation de la consommation
électrique, et travaillent-ils de concert avecdpérateurs qui installent les bornes ?

M. André Chassaigne.J'aborderai trois points : la fracture territoriala politique
tarifaire et I'itinérance. Sur le premier pointrpettez-moi de citer notre présidente dans son
rapport d’avril 2014 sur la proposition de loi déjéée : « des territoires qui n’étaient pas du
tout couverts jusqu’a présent le seront demainnké@éns, il subsiste d’énormes *“ trous ” sur
la carte de France, et la possibilité de se déplaadout sur le territoire avec un véhicule
électrique n’est pas garantie. C'est pourquoi udraigur national est nécessaire. Dans le
cadre des investissements d’avenir, 'Etat a codfi# ADEME le role d’opérateur du
programme “véhicules du futur ” ». Dans son inteti@n, le ministre avait nuancé les choses
en expliquant que « des opérateurs, au capitalugésd’Etat aura pris une participation
modeste mais réelle, déploieront des infrastrustal@ns les lieux ou ils pensent pouvoir
rentabiliser leur investissement ». En effet, lgidoe n’est pas celle d’'un service public
universel, mais du déploiement d’'un réseau minigiblé sur les secteurs rentables. Ma
premiere question s’adresse donc a l'opérateurldy i a reconnu I'existence de zones
blanches et estime qu’il faudrait attendre un netbexpérience pour résoudre le probleme :



cette fracture territoriale durera-t-elle et s’aifipla-t-elle ou sera-t-elle combattue avec
volontarisme ?

J'en viens a la politique tarifaire. Aux colts d'a@stissement s’ajoutent les codts
d’exploitation ;in fine, I'objectif est de réaliser des recettes, maisiag®ur ce qui concerne
le secteur privé, de réaliser des profits. Quetd sonc les écarts de tarifs appliqués ? Une
forme de péréquation nationale est-elle envisagéean contraire, les écarts de tarifs
seront-ils amplifiés en fonction des codts ? L’Etatme semble pas avoir un droit de regard
sur ce véritable probléme. Autrement dit, commesdansecteur de la téléphonie mobile et
d’internet, c’est la situation du renard libre démgoulailler libre !

Ma troisieme question porte sur l'interopérabilik@nérance et I'acces général a
toutes les bornes par tous les utilisateurs. Quinssrit sur la plate-forme d’interopérabilité
GIREVE, permettant a tout utilisateur de se raceordux recharges de n’importe quel
opérateur ? Je sais que les collectivités teralesiayant bénéficié d’un financement ADEME
doivent passer par cette plate-forme, mais qu’efl des opérateurs prives ? Faudra-t-il avoir
souscrit un abonnement pour étre client, doncsatiiur, ou peut-on espérer que l'itinérance,
qui pose des difficultés dans d’autres secteundedee une réalité dans celui de la recharge
des véhicules électriques ?

M. Jean-Luc Rigaut, maire d’Annecy et président deGrand Annecy agglo,
représentant I’Association des maires de France (AM). Je suis maire d’Annecy, en
Haute-Savoie, une ville qui est passée recemmeBbd®0 a 128 000 habitants du fait du
regroupement de plusieurs collectivités, et a ékog réseau de bornes de recharge en méme
temps que son territoire. L’Association des maides France soutient clairement le
développement des véhicules électriques et enceudmnc toutes les collectivités a
développer les bornes ; de ce fait, elle soutigatetnent la prolongation de I'acces aux aides.

L’AMF a également conventionné avec la Fédératiationale des collectivités
concédantes et régies (FNCCR) des dispositifs @doidénent du réseau de bornes sur le
territoire, mais M. Pascal Houssard vous en parfeeax que moi.

Nous sommes tres attentifs aux actions menées gmropérateurs pour le
développement du réseau, et c’est avec un graattirjue j'ai entendu les propositions des
uns et des autres sur ce point, énoncées sur ¢éadeasonstat que I'objectif ambitieux qui
avait été défini au départ prend un peu plus d@seaque prévu a se mettre en place, du fait de
la difficulté a définir un modéle économique saisant.

I me parait nécessaire de redéfinir les grand®uenjdu développement des
véhicules électriques en France, dont l'utilisatemt encore tres marginale en pourcentage,
méme si I'on est passé de 800 ou 900 immatriculatiwar an a 27 000 : & ce jour, il s'agit
encore d’'une niche. Les bornes de recharge sobta @es bornes privées, ce qui correspond
a l'usage principal des véhicules électriques, woisale déplacement domicile-travail.
S’inscrivant dans cette logique, la démarche ddkdtivités consiste a développer leur
propre réseau et leur parc de véhicules, ce guialdaxemple aux personnes privées. Nous
sommes attentifs a ce développement, mais aussumdut a celui du réseau public,
c'est-a-dire des 10 % restants. En la matieregster énormément d’efforts a faire pour
garantir 'accés au réseau au plus grand nombre.

Pour nous, le premier enjeu est celui de I'interap#ité du réseau, selon des critéres
restant a définir. Par ailleurs, le développemerd @dehicules eux-mémes et I'évolution de
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leurs performances vont réguler mécaniquement idage du territoire, qui représente notre
deuxieme enjeu. Celui-ci impliqgue un soutien aueli@ypement des zones peu denses et de
montagne — en faisant appel aux acteurs publiaulqgccar il est illusoire d’'imaginer faire
autrement quand on sait a quel point il est diffigiour les opérateurs privés de trouver un
modéle économique, méme dans les zones denses.

Nous nous interrogeons également sur les moyenségelopper et de mieux
articuler 'usage du véhicule électrique individaslec celui des transports collectifs. De ce
point de vue, nous serions favorables a une adtisant a équiper les parcs relais, les
parkings en général et tous les centres de multiiiéd Avant de parler de maillage du
territoire, il y a sans doute un gros effort adaur ces points particuliers.

Enfin, le dernier enjeu est celui de la constitutibun modele économique fondé sur
un réseau plus mature, ce qui passe par la définites modalités de facturation de I'énergie
et du service, dans le souci de faire en sortd’goees aux transports et a I'énergie devienne
equitable.

M. Pascal Houssard, représentant de la Fédérationationale des collectivités
concédantes et régies (FNCCR)a Fédération nationale des collectivités conctataet
régies regroupe l'ensemble des autorités orgamieatrde la distribution d’énergie, qui
agissent en vertu d’'une habilitation législativéest le Parlement qui, par 'adoption de la loi
du 12 juillet 2010 portant engagement national g@nvironnement, dont I'article 57 a été
repris a larticle L.2224-37 du code général dedlectivités territoriales, fonde la
compétence communale — qui reste relative puisgalmn l'article précité, c’est « sous
réserve d’'une offre inexistante, insuffisante oadiéquate sur leur territoire » que les
communes peuvent créer et entretenir des infrasteg de charge nécessaires a l'usage de

veéhicules électriques.

Les communes ont, dans Iimmense majorité des cagrance, transféré cette
compétence a des syndicats départementaux, qansemparés du financement proposeé par
TADEME en 2014 pour déployer des réseaux — surirenv75 % du territoire a ce jour,
comme l'a dit M. Jean-Luc Moullet. Le financemens@uvent précédé les décisions, ce qui
peut expliquer qu’il faille au moins dix-huit & ghquatre mois pour qu’une incitation
financiére se traduise par la pose d'une premi@mmed. entre-temps, il faut réaliser un
schéma directeur, établir les transferts de compéte positionner les bornes, se concerter et
enfin effectuer les travaux.

C’est sur le constat de ce délai que les synditétsergie se sont mobilisés et que la
loi de 2014 sur les opérateurs nationaux a ététédoQuand I'opérateur Bolloré est venu au
contact des syndicats d’énergie, il a découverpaysage qui avait énormément évolué par
rapport au début du mouvement : il y avait désosntlis bornes, de nombreux schémas
avaient été adoptés, et les déploiements en cdaient appelés a se poursuivre. Le
déploiement de I'opérateur Bolloré aurait fort bmntrouver sa place au sein de ceux opérés
par les syndicats d’énergie, mais cela n’a visildeimpas été le cas. Aprés un moment
d’attente, les syndicats ont repris leur déploieinemmme s’il N’y avait pas d’autre opérateur
annonceé : ce ne sont donc ni Sodetrel, ni la CNiRagtaient, par leur propre déploiement,
perturbé celui de Bolloré ou d’autres opérateunst th finalité était différente.

Aujourd’hui, l'initiative se poursuit, mais on pegbnstater une certaine fracture
territoriale, puisque 25 % du territoire restent ramuverts par le réseau. A mon sens, pour
gue le mouvement se poursuive, nous devrions pootee attention sur quatre points.



Premierement, il faut mettre en ceuvre l'interopditéb car la communauté des
propriétaires de véhicules électriques réclame aévqir circuler sans contrainte, ce que
'autonomie des nouveaux véhicules mis sur le n@apgrmet désormais.

Deuxiemement, il faut aboutir a une certaine cogeece tarifaire : sans vouloir
fixer un tarif unique, nous devons faire en some ¢es tarifs pratigués ne soient pas trop
disparates.

Troisiemement, il convient de soutenir et de prgkmles mesures incitatives au
déploiement, de facon a résorber les fracturegaeales qui subsistent — car, en dehors d’'un
financement en voie d’épuisement, je ne vois pasqae pourrait réduire la fracture
territoriale. Nous devons cependant égalementevaillice que la logique de guichet mise en
ceuvre par TADEME ne se traduise pas par une dépemsessive en investissements et
dépenses de fonctionnement. Un bon réseau estaadiptat du marché d’aujourd’hui et de
demain : il n'est pas question de surinvestir, e sg ferait au détriment de la perception
positive que les usagers et les non-usagers peaveitdu réseau.

Quatriemement, enfin, nous devons nous projetes havenir. S’il a beaucoup de
vertus, le Livre vert du sénateur Louis Negre s infrastructures de recharge, qui a
largement sous-tendu la politique nationale, dat@@lL1, et les choses ont considérablement
changé entre-temps : il est, selon moi, grand tetepsediger un autre rapport sur le méme
theme, afin de nous préparer a deux facteurs éslsedécoulant de I'autonomie accrue des
batteries de véhicules électriques : d'une patindrance ; d’autre part, le marché de masse
résultant de la multiplication des véhicules.

Méme dans le département de la Vendée ou le pav@lieules électriques releve
essentiellement de propriétaires — on sait qu'il particulierement avantageux d'étre
propriétaire d’un veéhicule électrique en habitatiiduel —, il y a encore 34 % d’usagers qui
n'ont pas acces a une recharge et n'y auront paantige acces demain, qu'ils soient
propriétaires individuels ou copropriétaires, ettstonc dépendants des recharges sur la voie
publique. Il est intéressant d’observer I'expéremactuellement menée a La Roche-sur-Yon
avec le systeme « City Charge », qui consiste fiegrdes bornes de recharge sur le réseau
d’éclairage public pour une recharge nocturne deue durée. Quand on sait que les
syndicats d’énergie gérent des dizaines de milldpoints d’éclairage public, on se dit qu'il
y a la une piste intéressante.

Pour conclure, nous devons également étre atteatifdeux autres sujets, a
commencer par lI'impact qu'aura le développementntarché de masse sur le réseau de
distribution. Si, comme cela a été dit, un résdaatgque intelligent, dismart grid apporte
de nombreuses solutions, les pics extrémes de monabon restent potentiellement
problématiques. Par ailleurs, le véhicule électiglest jamais si vertueux que lorsqu’il se
recharge en électricité verte ; la production masdiélectricité verte, au plus prés de l'usage
qui en est fait, est ce qui permet au véhiculetétpe de constituer un cercle intégralement
vertueux.

M. Jean-Christophe Bonnard, responsable de la mohié électrique d’Enedis.
En tant que distributeur d’électricité et gestiammalu systéme de distribution, Enedis est
responsable du raccordement des bornes de rechaitgdirectement — lorsque le point de
livraison est situé juste derriere les bornes 4, isdirectement — lorsque les bornes sont
implantées sur des sites tertiaires, par exempepdekings de grandes surfaces, ou sur des
parkings privés de type Indigo.



Parmi les défis que nous avons a relever, I'unplies importants est la maitrise des
colts de raccordement, dans [lintérét général. Naevons également veiller a
l'interopérabilité du service de recharge et a isenen ceuvre d’'un déploiement harmonieux.

Nous disposons pour cela de quelques leviers diacparmi lesquels le choix du
bon emplacement, afin de minimiser les colts deora@ement. A ce titre, nous avons
développé une prestation permettant d’optimisendiantation de la borne au plus pres du
réseau. Cette prestation, qui fonctionne biengalételoppée et expérimentée avec Sodetrel,
Tesla, et bon nombre de syndicats d’électricitédgynloient des bornes dans le cadre du PIA.
Aujourd’hui, nous travaillons également avec lesérapeurs de transport urbain sur
limplantation des bornes pour les bus électriggesavec une particularité technique
consistant a permettre de faire appel a de tréts Imeeaux de puissance pour la recharge.

Pour ce qui est du contrdle de la pointe électriquoeis développons aujourd’hui
deux projets représentatifs des implantations dedsoen milieu privé. Le premier projet,
interne a Enedis, consiste a développer notre eréptte, ECOFLOT, qui représente la
deuxieme flotte de véhicules électriques apres ckdlLa Poste. Nous possédons actuellement
1 700 veéhicules et disposons de 1 800 points degehsur nos sites, avec un systeme de
recharge intelligente permettant de diminuer lanfgogue pourrait provoquer la recharge de
nos vehicules, et de maitriser ainsi les appefsutsance.

Par ailleurs, avec différents partenaires, nouséexgntons des solutions de
recharge dans les batiments résidentiels collecNgc le projet BienVEnu, consistant a
déployer une infrastructure de recharge dans Idgngs des copropriétés ou des logements
sociaux. Ce projet, soutenu par ’ADEME, vise auesr dix immeubles — nous en avons déja
recruté six — et a mettre au point une solutiomeddarge a codt minimisé, avec un systeme
de paiement de la prestatiia le syndic ou un opérateur. Complémentaire du proje
Advenir, il doit permettre de résoudre une paréie droblemes évoqués tout a I'’heure.

Enfin, nous participons, aux coOtés d’autres opéraie a la plate-forme
d’interopérabilité GIREVE, qui vise a assurer lidrance de la recharge : nous travaillons
activement a rendre le plus interopérables postekl@rotocoles de communication entre les
bornes — y compris celles situées au domicile décpéers —, les véhicules et les opérateurs.

M. Thomas Veyrenc, directeur délégué de I'économidu systeme électrique de
Réseau de transport d’électricité (RTE).Je vais essayer de dresser un tableau des enjeux d
systeme électrique par rapport aux missions de REEt-a-dire de vous livrer une analyse de
I'équilibre entre 'offre et la demande, en évoquianpointe de consommation, les codts, les
impacts sur les émissions, les moyens d’optimisgodtentiel de stockage, I'impact sur les
échanges avec nos voisins et les grands scénarioansition que I'on peut entrevoir.

Pour ce qui est de la contribution a la pointe,aoantendu citer il y a quelques
années, mais aussi plus récemment, des chiffrggeunalarmistes. Il est vrai que si I'on
multiplie les 4,5 millions de véhicules électriqueii constituent I'objectif de la
programmation pluriannuelle de I'énergie (PPE) p20B0 par les puissances de recharge
allant de 3 kilowatts a 50 kilowatts, voire davay@aelon la vitesse de recharge prévue, on
aboutit a des chiffres impressionnants, de I'odielusieurs dizaines de gigawatts.

Cependant, au niveau national, cette charge varfoes : il N’y a aucune raison pour
gue toutes les actions de recharge soient synchroh@si, pour un parc francais de
4,5 millions de veéhicules, la contribution a la mtei du soir serait plutét de l'ordre de



5 gigawatts. Certes, ce chiffre est important, quiis équivaut, par exemple, a la totalité de
I'éclairage public et résidentiel. Cependant, d’'yeet, il faut tenir compte d’'un contexte
énergétique qui pourrait étre baissier — on comsidansi que I'éclairage public va étre réduit
de moitié d’ici a 2030 —, d’autre part, une conitibn de 5 gigawatts représente un ordre de
grandeur compatible avec notre systeme électrifiuejoins a I’horizon 2030.

Sans aller jusqu’a dire que ce point ne constimageym véritable enjeu, jestime que
nous disposons, au niveau collectif, de levierfisarits pour gérer cette charge soit en faisant
en sorte de réduire encore l'appel de puissancesysteme, soit — notamment dans
'hypothése, que nous envisageons, dans certaistsations, d'un parc de veéhicules
électriqgues pouvant atteindre quinze millions dé&si- en partant du principe que la recharge
pourra étre pilotée, et donc panachée en termegedse de recharge et de type de pilotage —
charge naturelle ou asservie a un signal tarifamaparable au systeme « heures pleines-
heures creuses » utilisé pour le déclenchementchasffe-eau la nuit. Ces solutions qui
existent depuis longtemps ne sont pas celles quiegmondraient awsmart grid du
XXI°siécle, mais ont fait la preuve de leur grandécadfté et suffisent a repousser une
grande partie de I'appel de charge.

On peut aller plus loin en recourant a I'asservigsa a un signal de marché, grace a
des batteries intelligentes. Enfin, il est mémenper dimaginer une communication
bidirectionnelle entre la batterie et le réseawelkicle to gridou V2G, puisque I'agrégation
de différentes batteries est d’ores et déja unkté@é&race a un travail réalisé depuis des
années, la France est devenleader européen dans le domaine de l'agrégation des
effacements entre des usagers qui different papbrtance de leur consommation, le réseau
de distribution auquel ils sont raccordés ou enteue fournisseur. Les solutions auxquelles
ce travail de fourmi a permis d’aboutir sont efties, et pourraient méme étre appliquées a la
problématique du stockage — des constructeursraaléfa rapprochés de nous a cet effet.

En mettant en ceuvre ces solutions, on parvientsarémultats assez différents de
ceux de I'hypothese initiale. Certains institut$ orontré qu’en panachant charge naturelle et
charge pilotée dans une proportion de 60-40, ordrait a 3 gigawatts I'appel de puissance
en 2030, ce qui laisse penser qu’en pilotant 10fe%a charge, on pourrait avoir, a dix-neuf
heures, une charge inexistante, puisque décalémsuwautre plage horaire.

Sur tous les phénoménes que j'ai décrits, nousdiss de leviers de I'ordre de la
normalisation technique ou des signaux économiduess nous sommes livrés a un exercice
de gquantification consistant a évaluer les gaingr pa collectivité du fait de passer de la
charge naturelle au pilotage dynamique. Sans edaps les détails de I'étude, le simple
pilotage tarifaire classique «heures pleines-leweuses » — trés en deca de ce que
permettent les capacités technologiques dont nep®$bns actuellement — permet de capter
des gains assez importants, de I'ordre de 20 &afds par véhicule en valeur collective, ce
qui est trés structurant. Si I'on passe a un pietarifaire optimisé du type de celui permis
par un compteur communicant, on obtient des gamgimaux supplémentaires. Enfin, grace
au pilotage dynamique, on accéde a nouveau a desiggortants, de nature a permettre de
résoudre les questions de flexibilité associée$nterdmittence des énergies renouvelables
(ENR), donc davoir une bonne compensation entse dgénomenes de recharge et les
injections d’électricité venant des ENR. L’analyseut étre prolongée en s’intéressant aux
émissions, dans le scénario d’'une consommationstagne ou diminue, avec ou sans
prolongation du cycle de vie, etc.



Pour conclure, Iimpact sur le réseau national d'\généralisation des véhicules
électriqgues serait indéniable mais, du fait destiplak leviers dont nous disposons, les
visions catastrophistes peuvent étre écartées sblations mises en ceuvre vont permettre de
creer de la valeur pour les usagers et pour l@mest

Plusieurs étapes vont nous conduire a actualiseretiain nombre de résultats au
cours de I'année qui vient. En avril, nous allonblger un deuxiéme rapport sur la valeur
socio-économique desmart grids,pour répondre a la demande des ministres de fénet
de I'économie. Le travail que nous pilotons, av®&@®EME et avec les gestionnaires de
réseaux pour ce qui est du volet « distributiomwa vocation a traiter certaines de ces
guestions. Au second semestre, dans le cadrendisd&on réglementaire qui nous est confiée,
nous allons réactualiser les scénarios prévisisnpeur 2030-2035, et nous en profiterons
pour publier une contribution spécifique sur leigale électrique. Je vous invite a nous faire
part de vos commentaires afin que nous puissiarater nos études dans les directions qui
vous sembleraient les plus intéressantes.

Mme la présidente Frédérique MassatAvant de redonner la parole aux députés de
la commission, je rappelle que la thématique dprésente table ronde est bien celle des
bornes de recharge.

Mme Fanny Dombre Coste.Je remercie les personnes qui se sont exprimags po
leurs interventions trés intéressantes, qui mohtequel point il est difficile d’installer un
réseau de bornes de recharge sur I'ensemble dtoiterrpour répondre a une demande
croissante de la part des Francais en matiére dédir@@lectrique.

J'ai entendu évoquer la difficulté, pour les hatiisades grands centres urbains, a
faire usage d’un véhicule électrique, qui se troprasque exclusivement cantonné au réle de
deuxieme voiture, affectée a un usage pendulaime da cadre pavillonnaire et périurbain. Le
déploiement de bornes de recharge de facon a pgezmat usage plus large du véhicule
électrique par les urbains constitue donc un vngle De ce point de vue, dans les centres
urbains, doit-on envisager seulement la mise ecepl® bornes de recharge lente, nocturne,
sur les axes de voirie, afin de répondre aux best@s 10 millions de Francais qui n’ont pas
de garage, ou faut-il compléter cette offre panstallation de bornes de recharge rapide, dont
la présence en nombre suffisant est sans doutessadiee pour dissiper chez les usagers
potentiels la crainte de la panne seche ?

Par ailleurs, I'évolution technologique actuell¢ tetle, tant en matiere d’autonomie
des batteries que de capacités et fonctions desedpate recharge, qu'il est sans doute
compliqué pour les industriels de s’adapter a decqastitue une évolution perpétuelle des
besoins et des avancées techniques.

Qu’en est-il aujourd’hui de l'usage professionnal\a@hicule électrique et dans les
grands centres urbains ? On a évoqué les transportsommun, mais qu’en est-il des
livreurs ?

Enfin, ne pourrait-on pas inciter les compagniesgtiéres a installer davantage de
bornes de recharge sur I'ensemble des stationgeatu territoire ? Le réseau de 200 bornes
égquipant le réseau autoroutier constitue un borutdébais il devra impérativement étre
complété par un réseau couvrant 'ensemble degesagfrands axes routiers, afin que le
véhicule électrigue ne se trouve pas cantonné asage pendulaire, mais devienne une



véritable alternative pour I'ensemble des Frangais,n’ont pas tous la possibilité d’avoir
deux voitures.

Mme Sophie Rohfritsch.Je remercieggalement I'ensemble des orateurs de cette
table ronde qui porte sur un sujet majeur.

Pour répondre au responsable de la mobilité égetrid’Enedis au sujet de la
puissance nécessaire, je voudrais dire qu’il ngitsfes tant de I'énergie qui sera nécessaire
guand nous aurons atteint le nombre de véhicutgriglues constituant I'objectif que nous
nous sommes fixé, que de la puissance qui deveadétivrée a un moment donné, avec les
conséguences que cela implique sur le réseau.ole que vous avez chiffré le colt de
renforcement et d’extension du réseau a pres ddliérds d’euros d’ici a 2030 : qu’en est-il
exactement, et qui paiera le co(t final de l'éiet& ? Il faut proposer aux usagers de
véhicules électriques un codt attractif et, poua,céopérateur prend déja a sa charge la
moitié du colt. Cependant, je ne pense pas queptecmnu de 'augmentation de puissance
qui s’annonce, et de la production territorialisB&nergie par les habitants, prévue par la loi
relative a la transition énergétique, nous puissiordéfiniment mettre les opérateurs a
contribution.

Je ne reviens pas sur l'interopérabilité, qui dtumsteffectivement un sujet a part
entiere.

Je conclurai par une question sur les rapportsvgue pouvez avoir avec Tesla.
Cette société a annoncé qu’elle avait I'intentitggdiper gracieusement le territoire francais
afin de permettre le déploiement de sa propreeflaftii comprend notamment le véhicule dit
« a bas colt » — une expression toute relative pewuui est de cette marque. Disposez-vous
d’'informations sur ce point ?

Mme la présidente Frédérigue MassatLa société Tesla, conviée a participer a
cette table ronde, a accepté cette invitation danzremier temps, avant de se désister.

Mme Marie-Hélene Fabre.Le décret publié le 13 janvier dernier et qui vise
uniformiser les dispositions relatives aux instadlas de recharge des véhicules électriques,
privilégie la norme 22 kW AC, au détriment de ceaacteurs du marché. En effet,
beaucoup de véhicules électriques sont équipésdiiargeur de 7 kW AC maximum ; ceux-
la seront chargés beaucoup plus lentement. Ce sfoois semble-t-il opportun a I’heure ou
nous cherchons a développer le déploiement du wiéhiélectrique ? Pensez-vous, par
ailleurs, que le standard Combo suffira pour féame aux recharges dans un futur proche ?

La Commission de régulation de I'énergie fait valque les effets sur le réseau
électriqgue du déploiement des nouvelles technatpgietamment des voitures électriques, ne
se feront pas sentir avant 2019. Validez-vous @stimation ? A quel stade de maturité vous
semble étre le marché du véhicule électrique etaepusont, selon vous, ses perspectives pour
les trois années a venir ?

M. Dino Cinieri. Mes questions concernent Mme Elisabeth Ayraulparticulier.
Le syndicat intercommunal d’énergies du départendenta Loire (SIEL) et Saint-Etienne
Métropole développent un réseau de bornes de gehart nous avons la chance que le
groupe Atomelec, sis a Saint-Bonnet-le-Chateauidae de telles bornes. La Compagnie
nationale du Rhone a créé un « corridor électrigde vingt-sept stations de recharge le long



du Rhone, depuis le lac Léman jusqu'a la Méditérearst-il envisageable de 'étendre vers
Saint-Etienne et le Pilat a partir des station&ders ou de I'’Aveyron ?

Par ailleurs, lors de sa séance du 16 décembreeddenSIEL a approuvé le principe
de deux conventions, avec GIREVE, d'une part, aB&SYTRIP, d’autre part, pour
permettre aux abonnés de se recharger sur le réeiloire créé par le syndicat ligérien.
Savez-vous quand ces conventions d’itinérance @egices de recharge de véhicules
électriques prendront effet ?

M. Daniel Fasquelle.Maire du Touquet-Paris-Plage, je recois de pluples de
plaintes de touristes qui ne peuvent utiliser lewghicules électriques sur notre territoire
communal, faute de bornes de recharge en nombisasuf J'invite vigoureusement a ce que
I'on n’oublie pas d’équiper les lieux touristiqu&€n mentionne trop rarement que le tourisme
représente 7 % de notre produit national brut etspn développement est étroitement lié a la
guestion du transport.

Invité par SNCF Mobilités a assister a une confégeportant sur les nouveaux
usages en matiére de transport, j'ai entendu lesuecde I'économie collaborative exposer
gue le rapport a 'automobile évolue a grande all&u moment de développer un réseau de
bornes de recharge électrique, ne faut-il pasigetice que seront les nouveaux usages dans
cing ou dix ans ?

J'observe enfin que trés peu de gares sont équgréstations de recharge et que, de
plus, les parkings alentours sont trés insuffisaB&gaient-ils plus étendus auprés des gares
RER et SNCF et diment équipés de bornes électriguedes conducteurs profiteraient des
transports collectifs au lieu d’envahir les centrdies avec leurs automobiles. Une réflexion
collective a ce sujet serait bienvenue.

Mme la présidente Frédérigue MassatLe Grenelle de I'environnement avait
effectivement donné compétence aux collectivitésr pes infrastructures de recharge et, en
2014, le stade de déploiement des infrastructuaesep collectivités n’était pas celui qu’il est
aujourd’hui. Divers dispositifs incitatifs ont étdéis au point, une autre vision du véhicule est
apparue avec la motorisation électrique et certtasdales ont émaillé I'histoire automobile,
qui ont fait I'objet d’'une mission d’information.

Des évolutions ont donc effectivement eu lieu depaidoption de la loi de 2014.
Mais, quoi qu'il en soit, conformément & la procédtetenue dans ce texte, trois opérateurs
de dimension nationale ont été reconnus : le grdBqiéoré, la Compagnie nationale du
Rhéne et Sodetrel. Ce fut le cas, en premier, fgroupe Bolloré, par un décret paru en
février 2015, pour la réalisation d’'un programmestallation de 16 000 points de charge
publics dans quatre-vingt-quatorze départementsi di 2019. Cela correspondait a la
prescription que la loi faisait d’'une couvertureuiérée du territoire. On constate
aujourd’hui que ce qui avait été programmé n’a gtastenu. Je ne renie nullement la loi de
2014, qui était un bon texte, accompagnant towssititiatives, publiques et privées, et
traduisant la volonté du |égislateur : le déploiatm@&'une couverture maximale permettant
gue tous nos concitoyens aient un égal acces @uletie mobilité électrique, pour éviter que
ne subsistent des zones « grises », sinon des zdilasches », comme cela a été le cas pour
la téléphonie mobile. Cet objectif, qui nous esinown depuis des années, demeure, et
demeurera lors de la prochaine législature. Paedeydéploiement se fait, mais a trop petite
vitesse, cette table ronde a pour objet de drd'stat des lieux, et jengage fortement ceux



qui siégeront au cours des prochains mois dans Assemblée a poursuivre ce travalil, sur le
plan législatif si nécessaire et surtout par desemau point avec les opérateurs.

M. Didier Marginédes. Une voiture est utilisée, en moyenne, 4 % du temmsns
d’'une heure par jour, si ce n'est pour les flottesréhicules ou les taxis, pour lesquels on est
amené a prévoir des bornes de recharge spécififtast donné cette utilisation si bréve, si
j'ai un conseil a donner aujourd’hui, c’est d’évitinvestir dans un véhicule particulier. Les
usages ont changé, en effet, et nous sommes atanssl’ére du « transport 2.0 ». Avec
'auto-partage, on va essayer de passer de 4 % au4bB0 % de temps d'utilisation du
véhicule ; on parle aussi de co-voiturage de tyladlBcar ou encore de voiture autonome. I
faut tenir compte de ces aspects technologiquesagont un impact important sur la
maniére dont on sera transporté a I'avenir, etaserpster arc-bouté sur un modéle consistant
a investir dans l'installation de millions de bosrge recharge électriques destinées a des gens
qui ne les utiliseront jamais. Le probleme éconamiqui sous-tend I'investissement dans ce
réseau de charge est réel et doit étre pris endgyasion.

Mme la présidente Frédérique MassatPermettez-moi de souligner que nous ne
sommes pas reunis pour débattre de [l'utilisatios dé&hicules mais parce que le groupe
Bolloré a été retenu comme 'un des opérateursidertsion nationale pour I'installation des
bornes de recharge pour véhicules électriquesuCimtgresse I'ensemble des parlementaires,
c’est I'état d’avancement du maillage du territcéne regard de ce que la loi a enjoint et de
votre programme. Je souhaite que I'on s’en tienoe sujet.

Mme Audrey Linkenheld. La métropole lilloise, dont je suis la députéepaatu un
accord avec le groupe Bolloré en 2015, et je mnsigner que les engagements pris dans ce
cadre ne sont pas respectés, ce qui a aussi uiderine sur les engagements pris par la
collectivité elle-méme pour les zones moins den&atant dire que les questions posées par
la présidente de notre commission appellent unensgpclaire.

M. Didier Marginedes. La voici: aujourd’hui, il n'y a pas de justifican
économique a l'investissement dans un réseau aedde charge...

M. Alain Leboeuf. Nous 'avions dit d’emblée !

M. Didier Marginedes. ... sauf a ce que l'investissement soit financé puoaitié
par I'Union européenne ou par TADEME, et a en avxploitation. Aujourd’hui, par le
biais d’Autolib’, Bluecub et Bluely, nous exploitenpratiguement la moitié des bornes
installées en France. Nous savons donc quel esbde d'utilisation d’'un réseau et nous
réfléchissons au moyen de le rentabiliser, car noasons lourdement investi, tant & Paris
qu’a Londres. A Londres, nous avons repris un iésleacharge existant et nous allons passer
a plus de mille points de charge a la fin de I'anMais I'heure de recharge est payée 3 livres
sterling ; l'usager francais accepterait-il de paym tel prix, qui assure tout juste la
rentabilité ? Le nombre de véhicules électriquesiamulation étant tres faible, le nombre de
recharge et celui des utilisations de bornes swmnitéls, si bien qu’il est pratiguement
impossible de couvrir a la fois les colts d’investiment et les colts d’exploitation.

Mme Marie Castelli. Il ne faut pas oublier que les Francais parcoueeninoyenne
34 kilométres par jour et que plus de 90 % desad@&phents en voiture sont inférieurs a
100 kilometres. Un véhicule électrique n’arrive dguas a vide a son point de recharge ;
aussi, I'enjeu de l'autonomie n’est pas aussi déteant qu'on le dit. L'important est de
trouver un point de charge partout ou l'on stat®nde maniere a pouvoir faire du



« biberonnage ». Outre que cela répond a la demdeslasagers, qui ne recherchent pas des
stations-service, cela limite I'intensité des appi# puissance. La question de 'augmentation

de I'autonomie des batteries est trés importantis laaésoudre ne modifiera pas ce schéma.

Il faut en venir a un réseau de recharges « dudjeot» couplé a un réseau de recharges en
couloir qui seront utilisées quand on va loin, sfarstasmer sur un exces de besoin en

infrastructures de recharge rapide ; I'objectifle% me semble correct.

Actuellement, pres de 110 000 véhicules rechargsabbulent en France, dont
97 000 sont des veéhicules électriques, les autt@st éles hybrides rechargeables. L'an
dernier, plus de 27 000 nouveaux véhicules élaadqgont été vendus, et le rythme de
croissance des ventes escompté est de 40 % pee @i permet d’atteindre I'objectif fixeé
par les pouvoirs publics dans la programmation ighnuelle de I'énergie. Le maillage
nécessaire est de 1,2 point de charge par véha&atgrique en circulation : un point de
charge principal et 0,2 point pour la recharge paapt ; 10 % des infrastructures de recharge
doivent se situer en voirie et dans des zones sibbes au public.

Pour ce qui est de la tarification, le véhiculecélique ne parviendra pas a étre
compétitif sans aides publiques. Ce sont les véscd'occasion qui permettront 'accés de
tous a la mobilité électrique, aujourd’hui réseraéane certaine catégorie de population, celle
des acheteurs de véhicules neufs. Aussi le marehiéatasion doit-il étre soutenu : c’est par
ce biais que ce mode de mobilité se diffusera ande.

Le véhicule électrique représente aussi une reraatgopportunité de stockage de
I'énergie. Les constructeurs étudient la réutilsates batteries en seconde vie : quand elles
ont perdu 25 % de leur capacité, ce qui les renatapres a l'usage pour la mobilité, elles
pourraient étre réutilisées en stockage dans I¢isndés ou en stockage tampon pour
I'énergie renouvelable. M. Thomas Veyrenc a augsgaé le branchement bidirectionnel dit
vehicule-to-gridou V2G, technologie congue pour permettre quebéteries des véhicules
électrigues en stationnement alimentent le rése&ngérgl électrique lors des pics de
consommation.

L’interopérabilité des infrastructures de rechaegeindispensable et un décret paru
le 12 janvier dernier la rend obligatoire pour esutelles qui sont accessibles au public, en
prévoyant « litinérance de la recharge » pour tatitisateur, qu'il soit titulaire d'un
abonnement auprés d’'un opérateur de mobilité oul gaye a l'acte. Le décret incite
fortement a passer par les plates-formes d’inteedyéé telles que GIREVE, qui sont des
agrégateurs de données. L'interopérabilité estefégative pour les membres du SIEL.

La question a été posée de I'équilibre territodes infrastructures de recharge. De
nombreux syndicats ruraux de I'énergie y sont tnégliqués et le déploiement n’'est pas
uniquement urbain. Certes, les implantations dontiea Tle-de-France, mais on constate une
sorte de vague depuis les départements de I'Olgsgzone la plus maillée, qui va
s’amenuisant vers I'Est, la région Provence-Alpései’Azur étant également assez active.

Mieux vaut, je vous l'ai dit, répartir les statiode recharge en tous les lieux ou les
utilisateurs stationnent que d’étre obsédé parsthilhation de recharges rapides dans les
centres urbains.

L’acheteur d'un véhicule neuf est, statistiquementn homme &agé de
cinquante-quatre ans, membre d'un foyer fiscal dentrevenu annuel est supérieur a
60 000 euros ; tous les autres achetent des véhidibccasion. Les entreprises achetant des



véhicules neufs, c'est le dynamisme du marché chicute électrique en entreprise qui
donnera accés a ces vehicules a tous les Franaais,induira le développement consécutif
du marché de l'occasion. Jusqu’a présent, l'actioiside véhicules électriqgues par les
entreprises n'allait pas de soi, leur colt global mbssession étant supérieur a celui de
véhicules thermiques. La loi de finances pour 281mtroduit des modalités d’amortissement
spécifiques dont nous espérons qu’elles auronffehkeenéfique sur le développement de ce
marché ; il faudra en faire le bilan dans un an.

L’engagement des pétroliers est inégal mais cextaiengagent. Ainsi, le groupe
Total a fait I'acquisition du fabricant de batteri8aft et annoncé qu'il équiperait I'ensemble
de ses stations-service.

Mme Elisabeth Ayrault. Je pourrais reprendre a mon compte l'intégraliés d
propos qui viennent d’étre tenus, en ajoutant ger'tévolution des usages est en marche et
gu’une mutation aussi profonde ne peut avoir li@assI’appui de la puissance publique. Je
confirme les propos de M. Didier Marginedes : lgldiement d’'un réseau de bornes de
recharge électrique n’est pas viable économiqueipaunt les acteurs privés seuls. On I'a vu
pour les énergies renouvelables : sans le soutiandier de I'Etat, la massification a laquelle
on assiste n’aurait pas eu lieu, non plus queritabdité a laquelle on arrive. Le role de I'Etat
est donc déterminant dans le développement de taélitGaurable.

L'interopérabilité a pour avantage la transparetest, sur la consommation que sur
la provenance de I'énergie consommée. La Franceop@ditaine a la chance de disposer
d’'une source d’énergie décarbonée, mais a Marier@alle développement des véhicules
électrigues est quasiment impossible puisque bétgte utilisée serait issue du fioul lourd.

Le représentant de RTE a tres bien décrit le r@le @pueront les véhicules
électrigues dans le fonctionnement du réseau déewié&ktectricité et les possibilités de
stockage — insuffisamment maitrisées aujourd’hpermises par les batteries embarquées. A
Pékin, d’'ou je reviens, jai été frappée par lealéppement, en quelques années, du parc de
deux-roues électriques. Cette mutation n'a pas ocemeg en France. Pour ce qui hous
concerne, nous travaillons a l'installation sur «&/iaRhéna » de bornes d’alimentation
électrigue a partir d’énergie solaire.

La Compagnie nationale du Rhéne, qui compte 188colités a son capital,
conduit des missions d'intérét général a leur héaébDans ce cadre, nous avons installé un
couloir électrique le long du fleuve. C’est pour uso l'occasion de travailler a
l'interopérabilité et a la contribution des véhiesil électriques au réseau général. Nous
n'avons pas vocation a nous développer au-del&astaouver une pertinence économique. Je
n'y suis pas opposée mais, je vous l'ai dit, leaedéppement du couloir électrique le long du
Rhéne actuel s’est fait, avec l'accord de nos aotires, hors de toute considération de
rentabilité.

Enfin, c’est GIREVE qui pilote I'application de tnvention passée avec le SIEL ;
je ne suis donc pas en mesure de vous donnerftemations que vous souhaitiez, Monsieur
Dino Cinieri.

Mme Juliette Antoine-Simon. Sodetrel pratique la péréquation tarifaire. Sans
abonnement, le tarif appliqué partout en Franceclemge rapide, est de 1 euro pour cing
minutes de charge; il en colte donc 4 euros poynein.
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Beaucoup a été dit au sujet de I'interopérabilitérs de France et notamment dans
les pays nordiques, beaucoup utilisent des appitatimobiles qui permettent de recharger
son véhicule trés facilement, sans étre abonnécdamplément des plates-formes, je crois
beaucoup a ce systeme et je pense que la questibimtdropérabilité sera bientét derriere
nous.

Confrontés a la rébellion des riverains potentils allergiques au bruit infernal des
deux-roues thermiques des livreurs, se liguaientreol’'ouverture de nouveaux points de
vente de Dominos’Pizza en ville, les dirigeantceie société ont décidé que partout ou une
ouverture de nouvelle boutique aurait lieu, legaisons seraient faites en deux-roues
électrigues. Nous fournissons les points de chqugeermettent des recharges simples et peu
colteuses. Cet exemple montre que I'électrificatten deux-roues et des véhicules a usage
professionnel avance rapidement, sous la presgida gopulation.

J'en viens aux points de charge en centre-villugtcopropriétés. Je reviens d’'Oslo,
ou les véhicules électriques représentent 30 % vedeses. On y trouve des bornes trés
simples, partout, et les véhicules sont mis engehaussitdt qu’ils se garent; c'est tres
efficace. Il en est de méme a Amsterdam. Ces exanpiéressants montrent quelle solution
pourrait étre apportée aux propriétaires de vébgdlectrigues habitant des copropriétés
dépourvues de parking.

Pour ce qui est enfin camart chargingjappuie ce qu’a dit M. Thomas Veyrenc : |l
y a, pour commencer, beaucoup a faire en termgxintization locale avant d’en venir a des
solutions telles que le V2G, qui n'est pas encartieeement opérationnel — je ne sais ce que
diront les constructeurs automobiles lorsque toeis Véhicules se chargeront et se
déchargeront tous les jours, ni quel sera I'état bolgtteries... Avant d’en arriver la, nous
disposons de solutions trés accessibles, qui exidepuis longtemps et qui permettront de
progresser vers l'insertion de la mobilité dansylstéme électrique.

M. Jean-Luc Moullet. Jai dit que I'ADEME est opérateur du programme
d’'investissements d’avenir, cela signifie gestiorea’un programme d’aide financiére, et
non opérateur de réseau. Les zones blanches alesjeefaisais référence sont un constat de
fait, a posteriorj fondé sur 'ensemble des informations de teredides projets qui ont été
présentes par les collectivités territoriales.eSideux zones auxquelles j'ai fait référence sont
aujourd’hui blanches, ce n’est pas le fait d’unéomté nationale de ne pas investir dans ces
territoires. Simplement, les collectivités locatiesces territoires n’ont pas répondu a I'appel a
projets du PIA.

Conscients de ce sujet, nous avons ouvert un naeyypal a projets, plus modeste, en
septembre 2016. Il privilégie ces zones afin qa&lpuissent s’inscrire dans ce dispositif Si
c’est leur souhait. Cet appel a projets est encovert.

S’agissant de l'interopérabilité et de la monétisgtnous partageons entierement les
propos des orateurs précédents. Signalons l'actemirale de GIREVE, qui doit étre
consolidée pour devenir la plateforme nationalereveuropéenne, d’interopérabilité et de
mobilité électrique.

M. Pascal Houssard.Je regrette le départ du représentant du groupkrBolkar
javais une guestion a lui poser.



Mme la présidente. Il m’avait prévenue qu’il avait un engagement azeon
heures trente ; son départ était prévu.

M. Pascal Houssard.Je tiens a préciser au nom de la FNCCR que noumug
sommes jamais opposes au déploiement du réseaupgaorte groupe Bolloré. La plupart des
syndicats d’énergie nous expliquent que le planidB®létait construit avant méme d’'étre
déposé a I'agrément. Quand les représentants geuape sont venus nous Vvoir, ils nous ont
présenté des cartes avec des déploiements tait@aite minimum que 'on peut exiger d’'un
opérateur qui souhaite déployer un réseau a |'chdl pays est de tenir compte des
parameétres factuels. En I'espéece, des réseauxesonburs de déploiement, portés par des
collectivités, auxquels il pouvait s’intégrer. Lenstat a été rappelé par une parlementaire : a
ce jour, nous ne voyons pas de bornes installéds gaoupe Bolloré.

En réponse a plusieurs interventions, nous pergoeite modéle de déploiement du
réseau de charge va profondément évoluer en fondiol’autonomie des véhicules et de
'usage pendulaire : le véhicule électrique va aévd'usage courant. Cet usage implique la
recharge stationnaire, domestique, et des rechaagates liées a I'itinérance et au souhait de
ne pas perdre trop de temps sur une infrastrudeiharge.

Selon nous, le marché du véhicule électrique anatten palier. Peu d’évolutions
interviendront d’ici a 2019, année pour laquellesttes grands constructeurs ont annonce une
généralisation de ces véhicules dans leur gammartiét du second semestre. Je pense que le
mondial de I'automobile de Paris en 2018 nous godera totalement la preuve.

Pour [litinérance et [Iinteropérabilité, rappelongu’il s’'agit d'un systeme
extraordinairement complexe. L'extréme lenteur d@eheminement des données entre les
différentes plateformes et serveurs qui s’ajoupentr chaque autorisation aboutit a ce que le
véhicule se découple de la borne, car l'ordre dergeh a trop tardé. L'utilisateur est alors
obligé de ré-initier toute cette procédure. Ajotajue le dialogue entre le véhicule et le
serveur geré par l'opérateur de mobilité est souammeminé en 2G. Bien souvent, les
usagers interprétent ces problemes comme un dééadonctionnement de la borne alors
gu’elle fonctionne trés bien, mais a beaucoup deanagheminer les ordres ou a les recevoir.

De plus en plus de clients arrivent dans les dépamts touristiques avec ce type de
véhicules et sollicitent la possibilité d’accédedes points de charge. Je ne sais pas si c’est
aux collectivités d’apporter des réponses ; je nmisdplutdt a penser que ce sont les
professionnels qui doivent s’emparer de ce sujge peux vous témoigner qu’il est a I'ordre
du jour dans les fédérations de I'h6tellerie etl@ellerie de plein air.

Les nouveaux usages dépendent des nouvelles @&spdeitdéplacement, ce qui doit
nous pousser a réfléchir au réseau que nous easitet a la maniére dont il devra évoluer
dans les années prochaines pour s’adapter a agssusa

Quant aux gares, toutes ont vocation a étre éguigéepoints de charge, sachant
gu’un usager qui prend le train le matin revieniv&@nt le soir, ce qui fait de son véhicule un
véhicule ventouse sur un point de charge. Ce mest forcément négatif si cela peut
encourager a utiliser ce type de véhicules et daign gare cet élément de mobilité
individuelle pour recourir ensuite aux transportdlectifs, vecteurs essentiels de mobilité
durable.



M. Jean-Christophe Bonnard.Nous raccordons les stations que Tesla installeeen
moment. Aujourd’hui, cinquante et une stations saotordées, chacune regroupant six a huit
points de charge. Ce sont des superchargeurs déilbiatts. Tesla nous a demandé de
travailler sur une trentaine de stations compléaiegg, sachant que certaines de leurs stations
a huit points de charge commencent a étre satufésk poursuit donc son déploiement, et
au moins la moitié de ses stations sont équipéas pbint de charge accessible a d’autres
voitures électriques.

Tesla a aussi développé les points de charge psuddstinations touristiques. Ils
fournissent une borne aux hotels qui en font laateta. Aujourd’hui, cent cinquante stations,
de deux a quatre points de charge, sont ainsi égsipCe nombre devrait doubler dans
'année.

Quant a la facturation de la recharge, les voit@&setées jusqu’a présent ont la
recharge gratuite a vie ; les nouvelles voituregratg payer 20 euros par charge sur les
bornes Tesla.

S’agissant des codts d’adaptation du réseau, alijoiy il n’y a pas dimpact
perceptible, nous arrivons a connecter les statitesa de 1 mégawatt, a huit points de
charge de 110 kilowatts. A I'horizon 2030, le cléfannoncé était de 1 000 euros par voiture,
pour un total de 6 milliards, mais nous sommesrain de reprendre ce calcul de facon trés
précise, en prenant en compte des répartitionérdiftiées selon les puissances de bornes.
Les premiers résultats de ces calculs tomberons dies semaines a venir, ce qui nous
permettra d’affiner ce chiffre.

Le pilotage de la recharge est un point trés ingport les fournisseurs de solutions
sont encore rares et nous travaillons avec I'A&ire que les installateurs qui expérimentent
précisément des solutions puissent les induseiabs les commercialiser, ce qui permettra
aux opérateurs et aux acteurs de la constructmmme les copropriétés, de les mettre en
ceuvre.

M. Thomas Veyrenc. Plus le temps de recharge par les bornes est pary, la
consommation est diffuse, ce qui est positif. lifagt pas pour autant interdire les recharges
rapides — il y en aura —, mais il convient d’étteertif au panachage entre bornes lentes et
bornes rapides. Tout le monde n'aura pas besoinediecharge rapide ; il reviendra aux
acteurs de la distribution de veiller a ce quebleses rapides ne soient pas concentrées en
une méme zone. Un panachage intelligent permettranddérer I'effet sur le systeme
électrique.

Je me garderai de tirer des conclusions a partothd&es extrémes, par exemple en
multipliant la puissance unitaire de la rechargellss rapide par le nombre de véhicules
électriques, car un tel volume serait irréalistexemple des recharges lentes de véhicules
garés toute la journée ou a des heures plus patieémepour le systeme électrique était
intéressant : il montre qu’il existe des situatiguas lesquelles on peut éviter les recharges
immédiates ou trés rapides au moment délicat ddypimatin.

J’en viens a l'utilisation du stockage soit danséhicule, soit derriére les bornes.
Nous pensons que l'on peut utiliser au mieux ceenedl de stockage pour optimiser le
fonctionnement du systéme, éviter d’aboutir & deamses de plusieurs milliards d’euros et
parvenir a un développement adapté du véhiculdrigee s’inscrivant dans les trajectoires
de transition énergétique qui ont été définies. s, les objectifs de programmation



pluriannuelle de I'énergie, c’est-a-dire 4,5 mitio de véhicules électriques, 7 millions de
points de recharge dont 10 % en acces libre salo@partition évoquée, ne seraient plus des
scénarios de science-fiction.

Enfin, les flottes d’entreprise — dans lesquelles basculements peuvent étre
importants — et le marché des véhicules d’occasior les domaines que I'on peine le plus a
modéliser. Or, pour anticiper l'incidence du déypglement du véhicule électrique et du
déploiement des bornes de recharge, nous devossappuyer sur des hypotheses concretes.
Il est important d’y voir clair dans un contexte ®% usages sont en constante évolution.
C’est pourquoi il est essentiel que les différemiagies prenantes s’associent et que I'on
dresse régulierement des bilans d’étape pour avdl@mt du déploiement des bornes,
I'équilibre entre recharge rapide et recharge leotencore la situation relative aux véhicules
d’entreprise. La coordination est extrémement yider tous les acteurs de ce déploiement.

Mme la présidente Frédérique Massat.Je vous remercie pour ces échanges
passionnants, parfois vifs. Nous sommes loin diaaahevé I'étude de ces sujets en
perpétuelle évolution, dont le Iégislateur devenkdt se saisir a nouveau.

—_———
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