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À Marc-Antoine, qui penche malgré tout
pour l’achat d’une Tesla,

À Manon, qui se contente d’une Clio essence de 1998,
tant qu’elle en aura le droit…


« Quand la dictature est un fait, la révolution devient un droit. »

Victor Hugo






1
Tombe la foudre



Fin juillet 2020. La chaleur est écrasante sur le parking brûlant de l’aéroport Bastia-Poretta. Le vol de Paris vient à peine d’atterrir, mais déjà une longue file d’attente se presse devant le comptoir du loueur Hertz, où l’on n’a même pas songé à ménager quelques recoins ombragés. Les touristes sont là, transpirants, chauffés à blanc par l’intensité du soleil. Encombrée de bagages à roulettes qui butent sur le sol irrégulier, cette mère de famille s’exaspère : « Mais c’est quoi, cette galère ? Pourquoi on attend ? »

C’est qu’au comptoir, deux jeunes filles bataillent pour convaincre leurs clients : « Oui, une Zoé, on n’a pas autre chose à vous proposer. » « J’ai loué une Fiat 500 ! », tente le client, sidéré. « Vous avez pris un véhicule de classe A, et la Zoé, c’est la classe A. C’est bien marqué, quand vous réservez, que le modèle n’est pas garanti… », tente d’argumenter l’employée. « Mais je vais au camping, dans les aiguilles de Bavella. Je recharge où, moi ? », s’agace le client, qui sent pointer le petit goût amer de vacances qui commencent mal. La colère enfle. De longues minutes de palabres et le ton qui monte n’y changeront rien. Sauf à passer à la catégorie supérieure, au prix fort, bien sûr.

Plus tard, on les voit sortir du parking, la voiture glissant dans un étrange bourdonnement, le conducteur blême, agrippé au volant de sa Zoé bleue. Il faut dire qu’une voiture 100 % électrique, c’est tout sauf une partie de plaisir en Corse. La clim, la route de montagne et ses cols à franchir font fondre la batterie comme neige au soleil ; et il chauffe par ici. L’autonomie annoncée par le constructeur, vous pouvez facilement la diviser par deux, voire plus, s’il vous prend l’envie de rouler au frais ou d’appuyer sur l’accélérateur dans la montée.

Ce n’est pas le moindre des problèmes. « On a loué un appartement dans une résidence à Calvi, au bord de la plage, mais à l’étage », raconte ce jeune couple. « On va la brancher où notre voiture : sur le balcon ? » Pas simple, surtout quand le loueur annonce que sur une prise ordinaire, il faut au minimum une nuit pour recharger la batterie.

Quelques jours plus tard, attablé au Café de l’Avenue, je savoure avec quelques amis l’incroyable vue qu’offre le village de Cervione, belvédère de la Costa Verde. Devant moi, une Zoé passe et se gare. J’ai retrouvé un de ces touristes contraints de rouler vert. « Alors, l’électrique, vous êtes converti ? » La réponse est cinglante : « Pour le silence de la route oui, mais à condition de pouvoir rouler, et ça, ce n’est pas gagné ! » Et notre interlocuteur de nous raconter qu’il a passé l’essentiel de son temps à surveiller sa jauge, sidéré de la vitesse à laquelle la batterie rend l’âme, angoissé de ne pas pouvoir trouver en temps et en heure la prise miraculeuse, calculant ses trajets et ses étapes non pas en fonction de la beauté des paysages ou des églises à visiter, mais des possibilités de recharge… La semaine de vacances ? Elle a été occupée, à 50 % du temps, à veiller comme de l’eau sur le feu à la charge du véhicule, dans l’angoisse permanente de trouver la bonne prise au bon moment. Ces vacanciers ont d’ailleurs renoncé à une partie du programme qu’ils avaient imaginé avant de rejoindre l’île.


200 bornes de recharge pour 1 000 kilomètres de côtes corses

Il faut dire qu’ici, les bornes à recharge rapide, il ne faut pas trop y compter. Cet été-là, on en comptait moins d’une trentaine, pour les plus puissantes, sur un parc total de 200 points de recharge. Un taux ridicule sur un territoire montagneux qui s’enorgueillit de ses 1 000 kilomètres de côtes et de ses centaines de routes escarpées de montagne. Et quand j’annonce à mon touriste désabusé que l’objectif de Bruxelles est d’atteindre un taux d’équipement d’une borne tous les 60 kilomètres, j’ai droit à un rire un peu crispé.

Certes, la Corse est l’une des régions les moins pourvues de France en équipements électriques. L’électricité est essentiellement fournie par des centrales thermiques, plus réputées pour leur édifiante capacité à polluer que pour leur fiabilité. Pire, chaque été, l’île court le risque du black-out électrique. Des messages alarmistes sont régulièrement diffusés par la préfecture, enjoignant aux touristes de limiter l’usage de leur électricité, sous peine de coupures…

On comprend, dans ces conditions, que le parc d’équipement en bornes soit l’un des plus faibles de France : au printemps 2021, on comptait 1 borne de recharge pour 31 véhicules électriques, 6 fois moins que sur le continent… Et encore, le compte est fait à partir des véhicules immatriculés sur le territoire, qui compte environ 350 000 habitants – alors que l’été se bousculent plus de 1,5 million de touristes. Quant au marché des bornes, il est détenu à 80 % par un opérateur privé, Driveco. Bonjour la concurrence.

Le comble, c’est que la Corse a connu une progression spectaculaire des ventes de véhicules électriques ou hybrides en 2020 : plus de 2 600 immatriculations, le triple des volumes de l’année précédente, et ce malgré les longues semaines de confinement… Vous croyez, peut-être, que les Corses se sont massivement convertis à l’électrique ? Pas du tout. Cet engouement, on le doit aux constructeurs qui ont massivement vendu des véhicules électrifiés aux loueurs, histoire de respecter leurs objectifs de baisse d’émission de CO2. D’où les Zoé louées de force à nos estivants…

Mais d’autres régions n’ont rien à envier au sort de ces touristes égarés sur l’île de Beauté.




L’Europe impose son oukase sur l’électrique

Reprenons. Sur cette poignée de vacanciers, la foudre s’est abattue quand on leur a imposé un mode de locomotion qu’ils n’avaient pas demandé. Ce qui s’est passé devant moi en juillet 2020 à l’échelle microscopique du loueur de l’aéroport de Bastia-Poretta se prépare à celle, gigantesque, de l’Union européenne.

L’oukase est tombé de Bruxelles, le 14 juillet 2021. Ce jour-là, la Commission européenne annonce sa volonté d’interdire, purement et simplement, la vente de véhicules neufs émetteurs de CO2 d’ici à 2035. Quels qu’ils soient. Cela va du diesel en passant par l’essence, mais concerne aussi les hybrides qui tentent de concilier l’électrique et le thermique. Ne seront autorisés que l’électrique, l’hydrogène, ou toute technologie, improbable bien sûr, qui viendrait à s’imposer d’ici là, du moment que le CO2 en est banni. La France a bien tenté de repousser l’échéance à 2040, ou d’introduire l’hybride dans le contour de la décision des experts de la Commission. L’Espagne, deuxième producteur européen d’automobiles, a aussi traîné des pieds, de même que l’Italie, à l’époque dirigée par Mario Draghi, l’ancien patron de la BCE prêt à en découdre pour défendre Maserati ou Ferrari, ou encore la Tchéquie, dont le Premier ministre dénonçait les « fanatiques verts »…

Tous ont perdu la partie face aux pays dépourvus d’industrie automobile, et surtout face au ténor de l’automobile européenne, l’Allemagne, dont la bascule vers l’électrique sous l’influence de Volkswagen a pesé lourd dans la décision bruxelloise. Le Parlement européen, depuis longtemps majoritairement adepte du durcissement des règles de diminution des émissions polluantes, a approuvé sans coup férir l’oukase de la Commission. Et les vingt-sept États membres de l’Union européenne finiront par adopter définitivement le texte le 29 juin 2022, certains bien à contre-cœur.

Avec cette décision, les technocrates de Bruxelles se sont distingués, histoire de montrer leurs muscles face aux Chinois ou aux Américains. Ces deux grands pays, gros utilisateurs de voitures, sont en effet beaucoup plus mesurés.

Joe Biden, fraîchement élu à la présidence des États-Unis, annonce début août 2021 une décision sans précédent : une accélération brutale vers un parc automobile plus vert, un durcissement sensible des réglementations environnementales, après le laxisme de Donald Trump. Il entend « mettre l’Amérique en position de mener l’avenir de la voiture électrique ». Avec les mêmes contraintes qu’en Europe ? Pas du tout. Dès 2030, il impose que la moitié – et non 100 % – des voitures neuves vendues aux États-Unis soient électriques… ou hybrides rechargeables. En fait, le président américain s’est rallié aux propositions des constructeurs américains, manifestement bien plus persuasifs que les Européens. Les « Big Three » – GM, Ford et Stellantis (issu du mariage de PSA et de Fiat-Chrysler) – ont d’autant plus gagné la partie que cet objectif n’est pas contraignant !

Quant à la Chine, Xi Jinping a créé la surprise en septembre 2020 en annonçant viser la neutralité carbone de la nation qu’il dirige à l’horizon 2060. Cinq ans après l’objectif « Fit for 55 » européen. Il faut dire que le pays est, de loin, le premier émetteur mondial de gaz à effet de serre, ses émissions ayant augmenté de près de 55 % en dix ans. Autant dire que l’effort, en sens inverse, sera conséquent. Mais quelle part l’industrie automobile va-t-elle prendre dans cet objectif ? La question n’a rien de superflu : on vend sur le territoire chinois près de 28 millions de véhicules chaque année, plus de 2 fois le marché américain, 14 fois le marché français… Dans quelques années, le marché pourrait presque doubler : entre 40 et 50 millions de véhicules vendus chaque année. Il faut dire que les Chinois sont 5 fois moins équipés en véhicule que les Américains : 150 voitures pour 1 000 habitants en Chine, contre 800 pour 1 000 aux États-Unis.

Or, il se trouve que les autorités ont décidé d’arrêter les aides à l’achat de voitures électriques à la fin de 2022. Plus question de subventionner l’acquisition de véhicules propres. À la décharge des Chinois, il est vrai que le marché de l’électrique est beaucoup plus dynamique (18 % du marché en 2020) qu’aux États-Unis (à peine 2 % des ventes) où en Europe (10 %). Et pour cause : la Chine a depuis longtemps pris le train de la mobilité électrique, c’est d’ailleurs elle qui fournit l’immense majorité des batteries utilisées chez nous. Une avance industrielle imbattable sur laquelle nous aurons l’occasion de revenir…




Le « 0 carbone » subi par les constructeurs

Revenons à nos technocrates bruxellois. La règle est simple et redoutable : « 0 émission de CO2 » pour les véhicules neufs vendus sur les terres de l’Union européenne d’ici à 2035. C’est clair, c’est net… et c’est une folie. Pire, dans sa guerre contre les émissions de gaz à effet de serre, peut-être louable mais certainement précipitée, la Commission en a profité pour durcir le rythme de réduction des émissions polluantes qui contraignent depuis plusieurs années les groupes automobiles.

C’est à cette aune qu’il faut juger les engagements pris par les constructeurs français qui tentent, la main sur le cœur, de faire passer pour un tour de force écologique ce qui ressort d’abord de la pratique du couteau sous la gorge… En 2021, les deux grands constructeurs français, Renault et Stellantis, comme la plupart de leurs homologues européens, ont annoncé des plans massifs et des objectifs radicaux de passage à l’électrique. Avec des dizaines de milliards d’euros mis sur la table. L’objectif : se tenir prêts face à l’échéance imposée par Bruxelles. Mais cette transformation brutale de leur modèle économique n’est pas sans provoquer, au sein même de ces groupes, un questionnement angoissé.

À cet égard, les prises de parole publiques du plus puissant d’entre eux, Stellantis, en disent long sur la perplexité que suscite ce virage radical.

Jeudi 8 juillet 2021, Carlos Tavares, la nouvelle star de l’automobile française depuis que ce transfuge de chez Renault a remarquablement redressé le groupe PSA, puis créé Stellantis, présente en grande pompe la stratégie d’avenir du nouveau géant de l’automobile. Le patron du 4e groupe mondial, a décidé de brancher définitivement son empire sur le réseau électrique, à l’horizon 2030. Voilà pour la façade.

Le grand patron de Stellantis, pilote automobile chevronné à ses heures perdues, est-il vraiment convaincu par cette stratégie européenne ? C’est une tout autre histoire. À la lecture d’une interview accordée par Carlos Tavares au quotidien Les Échos en début d’année 2022, on mesure clairement les limites de l’enthousiasme du patron du géant mondial de l’automobile : « L’électrification est la technologie choisie par les politiques, pas par l’industrie. […] Il y avait des méthodes moins chères et plus rapides pour réduire les émissions que celle-là. La méthode choisie ne laisse pas les constructeurs automobiles être créatifs pour apporter des idées différentes de l’électrification. Mais c’est un choix politique. » Fermez le ban. On a connu des expressions d’enthousiasme plus enflammées… La liste des griefs posés par le grand patron est longue comme le bras. Le risque industriel bien sûr, mais il décline aussi les risques sociaux, sociétaux, environnementaux, financiers…

Pourtant, quelques semaines plus tard, demi-tour complet. Le 1er mars 2022, Carlos Tavares réitère son objectif de 100 % de véhicules électriques produits en 2030 en Europe, annonce des objectifs record de rentabilité. Surtout, il déclare que la voiture électrique « est le meilleur chemin pour protéger l’entreprise, ses employés et les générations futures… ». C’est à n’y rien comprendre. La volte-face est radicale.

Sauf que cette bipolarité est devenue le lot de tous les constructeurs. Tous se désolent du diktat de Bruxelles. Dire qu’il a été très mal reçu par la profession est un euphémisme. Quant au choix politique, il a été clairement guidé par des lobbies qui réunissent, une fois n’est pas coutume, les organisations écologiques et les grands électriciens dans la même démarche. Il faut dire que l’automobile est, en théorie, le secteur le plus facilement électrifiable. Plus simple d’installer une batterie dans un véhicule que dans un avion ou une usine qui marche au gaz ou au pétrole. L’électricité donc, d’abord et avant tout, même si elle est nucléaire ou… charbonnière, si on peut dire.




La constance de l’incohérence des choix politiques

Cela dit, ce n’est pas la première fois que les décisions des politiques, en matière d’automobile, ne sont pas vraiment frappées au coin du bon sens. Le Grenelle de l’environnement, grande victoire politique de Jean-Louis Borloo, a débouché en décembre 2008 sur une curieuse décision, la « Sarkozette ». Cette prime de 1 000 euros, en reprise d’un véhicule de plus de 10 ans, visait à favoriser, au nom de la transition écologique et de la relance du secteur automobile sinistré par la crise financière des subprimes, l’achat des véhicules émettant moins de 160 grammes de CO2 au kilomètre.

Résultat des courses : plus de 50 % des véhicules achetés furent des petits modèles diesel – depuis honnis par les mêmes décideurs politiques –, généralement dépourvus de filtres à particules. Promu en 2008, le diesel fait depuis l’objet de toutes les accusations. Autre résultat, la prime a largement bénéficié aux voitures les moins chères… majoritairement délocalisées hors de France. Les Français se sont rués sur les Logan et les Sandero de Renault, fabriquées massivement en Roumanie, les Twingo produites en Slovénie, les Peugeot 107 et autres Citroën C1, montées d’abord en Tchéquie. Bien sûr, les petites Nissan, Kia et autres Opel, toutes importées, ont, elles aussi, enregistré des records de vente. Bonjour le soutien à l’écologie et aux usines françaises.

De fait, on a de bonnes raisons de penser que ce choix politique de Bruxelles, en tout cas dans l’urgence de la transformation qu’il impose, n’est pas le plus judicieux. Pour la planète, on verra que le caractère écologique de la batterie reste largement à démontrer… Pour la filière automobile, on y reviendra plus loin, qui va devoir faire face à un gigantesque défi social, avec la perspective de dizaines de milliers d’emplois supprimés. Et, surtout, pour les Français, que l’on se prépare à diviser encore un peu plus. L’électrique va dresser les nantis contre la classe moyenne, les Français des campagnes contre ceux des villes. La voiture, aujourd’hui principal instrument de l’autonomie des familles, va demain les enfermer dans un carcan.









2
Un fil à la patte



L’automobile, c’était la liberté, l’électrique, c’est la contrainte, une menace pour la liberté de circuler. En France, près de 83 % des déplacements (en kilomètres parcourus) s’effectuent en voiture, dont la moitié pour aller travailler. Loin, très loin devant les transports publics (11 %) ou le vélo (1 %), qui arrive derrière la marche… La voiture correspond à un besoin (travail, école, courses), la partie la plus utilitaire de l’usage d’un véhicule. Mais elle est aussi devenue l’instrument des loisirs, né des congés payés. Celui, aussi, de la liberté fondamentale, comme l’a montré le douloureux épisode de la pandémie. Pendant des semaines, la voiture a été le seul moyen de se déplacer en France, quand les trains, les avions, les bus et tous les autres transports publics étaient à l’arrêt. C’est cette liberté que menace l’électrique, par la complexité des trajets qu’elle met en œuvre.

Parisien, vous rêvez, à bord de votre Zoé, de partir en amoureux pour La Baule, en vous offrant au passage quelques visites délicieuses, la majesté du château royal d’Amboise, les jardins de Villandry, le bijou Azay-le-Rideau, la splendeur de l’abbaye de Fontevraud, pourquoi pas plus tard une halte à Saumur, avant de rejoindre Nantes et enfin la plage… ? Oubliez.

Ces 600 et quelques kilomètres de trajet, même en deux jours, deviendront vite un cauchemar, à force de calculs d’étapes, de recherche de bornes de recharge sur votre appli, de temps perdu à coups de 40 minutes, voire 1 heure, planté à côté d’une prise, à condition qu’elle ne soit pas en rade… Fini le plaisir de baguenauder.

Les grandes vacances sont là, ce premier vendredi de juillet, le Vizzavona de la Corsica Linea vous attend à Marseille à 18 h 30, destination Bastia… Vous partez de Nantes et vous n’avez vraiment pas envie de rater votre ferry. Mieux vaut partir la veille, ou bien avant le lever du soleil. Car là encore, c’est un parcours d’obstacles olympique qui vous attend. Ce n’est pas demain la veille que les trajets en électrique seront aussi simples à accomplir qu’avec une berline de l’ancien temps.


Paris-Les Alpes : un concours de lenteur

Tous les tests de trajet en automobile à batterie que se sont amusés à réaliser les médias aboutissent toujours aux mêmes commentaires : la Galère, avec un grand G !

Reprenons celui du 6 mars 2022 publié dans Le Figaro, une pleine page. Son titre : « Paris-Les Alpes en voiture électrique : un concours de lenteur ». Qui dit mieux ? Les 755 km de Paris à Barcelonnette, à bord, dixit Le Figaro, du « meilleur SUV familial électrique disponible sur le marché en termes de rapport prix/prestations » devient un casse-tête angoissant. Le journaliste l’affirme, les yeux rivés sur l’ordinateur de bord ou sur l’appli Chargemap (19,90 euros la carte), mieux vaut conduire « avec un œuf sous le pied droit ». Jolie expression pour signaler que si le conducteur veut éviter de voir l’autonomie de son véhicule fondre comme neige au soleil, il a intérêt à calmer ses velléités de dépassement ou d’accélération.

Au départ, l’ordinateur de bord prévoit 326 kilomètres d’autonomie. Au premier arrêt programmé par ce même ordinateur, à Avallon, à 220 km du départ, la voilà déjà réduite comme peau de chagrin. La batterie, affiche seulement 18 % d’autonomie restants, un peu comme si, en voiture thermique, on n’était pas loin de la réserve. En théorie, il aurait dû en rester autour de 30 %.

Les bornes hors service, celles qui ne reconnaissent pas les cartes d’abonnement du conducteur, la perte d’autonomie due au froid la nuit, la programmation obligatoire, le coût des recharges, la vitesse plus que maîtrisée… « ne sont pas de nature à envisager la voiture électrique comme un progrès », conclut le journaliste. Bilan sévère, mais qui pointe les deux sujets majeurs qui constituent le handicap à l’utilisation normale d’un véhicule électrique. L’autonomie et son pendant, le casse-tête des bornes de recharge.

L’autonomie est une question qui ne vous vient plus à l’esprit depuis longtemps dans la négociation avec votre concessionnaire au moment de l’achat de votre nouvelle berline à essence ou au diesel. C’est la première que vous poserez si vous êtes tenté par l’électrique. L’Observatoire Cetelem, dans sa grande enquête mondiale sur les questionnements des consommateurs vis-à-vis de ce nouveau mode de transport (« Les mystères de l’électrique »), le révèle : l’autonomie est le premier reproche fait à l’électrique, à 83 % en moyenne mondiale. En France, ce taux monte à 91 % ! Un doute qui étreint donc plus de 9 personnes sur 10. C’est un des principaux freins à l’achat, après le prix et la difficulté à recharger.

Décidément, les consommateurs sont pleins de bon sens.

Il faut dire qu’en la matière, on frise le burlesque. D’abord les écarts, liés bien sûr à la puissance des batteries et au prix de la voiture. La différence va de 200 km à plus de 600 km, la moyenne étant de seulement 338 km en 2020. L’écart est gigantesque, à peu près inimaginable pour une automobile thermique. Contrairement aux idées reçues, l’autonomie des batteries ne va pas beaucoup évoluer dans les prochaines années. Pour preuve, la future R5 électrique, attendue en 2024, disposera d’une autonomie très semblable à celle de la dernière Zoé, qu’elle va remplacer. Tout est question de technologie et… de place. Pour le premier point, il s’agit des limites de la physique, atteintes aujourd’hui par les batteries lithium-ion. Leurs progrès ont été sensibles ces dernières années, mais l’autonomie de ces batteries bute désormais sur un palier, et il ne faut guère attendre de progrès dans le futur.

Il faudra attendre une prochaine génération, certainement en provenance de Chine – le lithium à l’état solide – pour constater des progrès sensibles. De fait, la production en masse de ces batteries de nouvelle génération n’est pas pour demain : Volkswagen et Toyota la prédisent pour 2025, Stellantis pas avant 2026, on attendra sans doute 2030 pour BMW et Renault. Et encore, les spécialistes considèrent que ces prévisions sont plutôt optimistes.

La place joue aussi son rôle : l’autonomie est proportionnelle au nombre de cellules de batterie, qu’on peut installer dans les planchers ou le coffre – au risque d’en diminuer la contenance, ce qui n’est guère apprécié par les acheteurs. Au-delà, la taille des voitures n’est guère extensible à l’infini… Tesla, là encore, est à la pointe de l’innovation. Sa Model S Plaid, la berline de série la plus rapide de l’histoire (0 à 100 km/h en moins de 2 secondes et une vitesse de pointe de 322 km/h revendiqués par le constructeur), utilise les cellules comme des éléments structurants du véhicule. Mais évidemment, cela n’est pas donné à tout le monde. On ose à peine vous révéler le prix de ce bolide, au bas mot 130 000 euros, sans compter les options…




Les plus riches pourront conduire… plus loin

En somme, plus la voiture est chère, plus elle dispose d’autonomie. Concept pour le moins curieux qui veut que les plus riches pourront conduire plus loin et plus longtemps que les plus modestes ! Avant, le prix fort traduisait surtout le luxe des finitions, la puissance, le confort, le look, la marque… mais pas l’autonomie. Étrange conception de la liberté. Elle s’explique par un fait tout simple : la batterie est, de loin, ce qui coûte le plus cher (40 à 50 % du prix de revient du véhicule).

En attendant, le consommateur lambda se contentera donc de ses 300 kilomètres en moyenne – ce qui représente environ la moitié d’un véhicule thermique –, en priant pour que cette autonomie soit respectée. Parce que là encore, rien n’est moins sûr que les promesses, toutes théoriques, faites sur catalogue par le constructeur.

C’est d’ailleurs une autre curiosité de l’électrique. Tout concourt à épuiser une batterie, dans des proportions bien plus gigantesques qu’une conduite inappropriée en voiture thermique. La moindre accélération, la moindre vitesse rapide, le moindre dépassement des 110 km/h sur l’autoroute provoquent une chute spectaculaire de l’autonomie.

Oubliez aussi votre confort ! La climatisation l’été, un luxe qui appartient au passé. Le chauffage l’hiver, une quasi-incongruité. Qu’il s’agisse du froid ou du chaud, les deux pompent vertigineusement les capacités de votre pile. Au point que les constructeurs ont souvent prévu un système de mise en route de la climatisation ou du chauffage à domicile, l’idée étant de refroidir ou de préchauffer votre voiture au garage, pendant que la batterie est en charge… Ou un chauffage des sièges, beaucoup moins énergivore, paraît-il, que la traditionnelle soufflerie.

Si possible, évitez d’habiter les massifs montagneux – l’électrique n’aime pas les côtes – ou les régions froides : un véhicule garé la nuit dans une rue où la température passe en dessous de 0 degré peut perdre jusqu’à 15 % de son autonomie. Même la chaleur a un impact sur la performance de la batterie. C’est aussi vrai des éléments de sécurité (phares, essuie-glaces) qui pompent de l’énergie dans des proportions sans rapport avec leur impact sur la consommation de votre ancienne voiture qui roule au super. La multiplication de ces pièges à énergie rend plus qu’aléatoire l’autonomie annoncée par votre constructeur.

D’ailleurs, autre particularité de l’électrique, les autonomies dont on fait la publicité sont le plus souvent calculées pour une circulation en ville… Pour une bonne et simple raison : c’est sur ces circuits que l’électrique consomme le moins ! L’autonomie de la Dacia Spring, que nous évoquions plus haut, est donnée à 227 km en ville, elle tombe à 156 km sur route et s’effondre à 110 km sur autoroute, moitié moins qu’en ville ! (Données calculées par L’Automobile magazine.) Ce qui vaut pour la Dacia Spring vaut pour tous les autres véhicules électriques : entre ville et autoroute, les écarts d’autonomie sont confondants ! Quel véhicule thermique – qui, logiquement, consomme plus en ville – offre ces piètres performances ? Où a-t-on le plus besoin de l’autonomie de sa voiture ? En ville ou sur la route ? D’où va-t-on chasser la voiture ? De la ville ou des campagnes ? Ce n’est pas la moindre des contradictions de l’électrique.




Le parcours du combattant de la recharge

La liberté qu’offre l’automobile telle qu’on l’a connue depuis le début du siècle est d’aller et venir sans se préoccuper, ou presque, de la proximité d’une station-service. Rien de plus simple que de se servir à la pompe pour faire son plein. Avec l’électrique, oubliez cette simplicité. Vous allez entrer dans la jungle des bornes de recharge. Des centaines de possibilités, des abonnements à payer, des réseaux différents et concurrents, des données techniques à assimiler.

On comptait en France, début 2022, pas moins de 700 opérateurs de recharge. Avec à la clé, pour mieux aiguiser la concurrence – et embrouiller l’automobiliste – quelque 1 300 formules de prix différentes ! Une foire d’empoigne qui a de quoi laisser pantois l’utilisateur néophyte. L’idée, simpliste, qui veut qu’on recharge tranquillement son véhicule chez soi, pour quelques euros, n’est qu’une vue de l’esprit. Celle que les constructeurs et les concessionnaires promeuvent, sans avertir le client du chaos qui l’attend dès qu’il sortira du périmètre de son domicile, à condition qu’il s’agisse bien d’une maison particulière. Certes, 45 millions de Français en disposent. Pour eux, la recharge à domicile est une solution, en sachant tout de même que le temps de recharge complet de sa batterie est souvent supérieur à une nuit. Pour les autres, c’est une autre histoire. Une étude de l’opérateur du réseau d’EDF, Enedis, révèle que 57 % des propriétaires de voiture électrique vivant en immeuble et qui n’ont pas d’autre choix que de recharger à domicile le font depuis leur appartement… On imagine les fils qui pendent des derniers étages.

L’affaire se complique encore quand il s’agit de s’éloigner du domicile, au-delà des trajets du quotidien. Un passionnant dossier du quotidien La Tribune (septembre 2021) révèle l’incroyable fouillis des offres de bornes de recharge. Un marché très lucratif que se disputent des constructeurs, des pétroliers, comme TotalEnergies qui compte 4 000 points de charge ouverts au public, dont une bonne moitié dans la capitale. L’installation de ses stations-service est en cours, mais la montée en puissance sera très progressive – à peine 300 stations prévues fin 2023, sur les 2 200 que compte le géant pétrolier.

De grandes entreprises privées comme Engie, Vinci Autoroutes ou son concurrent APRR, voire les ténors du public comme EDF, sont également sur les rangs. Les constructeurs ne sont pas en reste avec, entre autres, Tesla bien sûr, mais aussi le puissant Ionity, réseau créé par les plus grands constructeurs allemands (Volkswagen, Mercedes, BMW, Porsche…).

Mais à côté de ces mastodontes, des dizaines de petits opérateurs privés tentent de se faire une place au soleil. Les uns se spécialisent dans l’équipement des centres commerciaux, d’autres vantent le « made in France », ou encore la recharge gratuite contre de la publicité…

Résultat de cet incroyable embrouillamini, il revient à l’automobiliste courageux de faire le tri entre la multitude de cartes de recharge, la compatibilité des prises (eh oui, on n’a même pas eu l’idée d’imposer une prise unique), les modalités de tarification qui diffèrent complètement d’un opérateur à l’autre.

Les cartes de recharge, par exemple. Si vous optez pour une carte classique, sachez qu’elle ne permettra l’accès qu’à une catégorie de bornes, celles qui dépendent du réseau en question. Vous pouvez choisir une carte interopérable, qui a priori vous donne l’accès à toutes les bornes. Simple ? A priori oui, sauf qu’il vous faudra quand même choisir la meilleure offre entre ChargeMap, FeshMile, NewMotion, KiWhiPass, DKV… autant d’opérateurs de mobilité différents. Bon courage pour comparer les offres. Résultat, 76 % des utilisateurs disposent d’au moins deux cartes différentes pour pouvoir jongler d’une borne à l’autre. On a fait moins compliqué en matière de paiement.

Certains de ces opérateurs se sont dit que ce serait peut-être plus pratique d’utiliser une banale carte bancaire, comme on le fait dans toutes les stations-service de France et de Navarre. Ils ne sont malheureusement que deux à offrir cette solution, et encore, sur un nombre très restreint de bornes. Il faut dire que ces bornes sont « offertes » aux collectivités au prix fort de 6 000 euros l’unité… Certes Tesla propose une excellente solution : le super chargeur de la marque identifie le véhicule et facture directement le client. De loin le meilleur et le plus puissant des réseaux. Sauf que, jusqu’à il y a peu, cette possibilité n’était ouverte qu’aux utilisateurs de Tesla. C’est un peu comme si des stations-service Renault n’acceptaient de fournir en carburant que les véhicules des marques du groupe. Une curieuse façon de concevoir la concurrence.

Sachez enfin, histoire de ne pas trop simplifier les choses, que la facturation de la recharge peut s’effectuer au chronomètre. En quelque sorte, on paye son plein au temps passé pour effectuer sa recharge. Là, c’est à la minute que le compteur tourne, vous ne savez plus combien vous coûte votre plein ! On verra plus loin que le coût peut être faramineux. Il faut dire que l’objectif de l’opérateur est de faire en sorte que vous débarrassiez le plancher le plus rapidement possible pour laisser la place au suivant. Il est vrai que le réflexe classique, celui de l’utilisateur habitué au thermique, est de « faire le plein » avant de repartir. Là, on lui demande de recharger pour quelques dizaines de kilomètres. Et s’il tarde trop, ce système horaire peut réserver de bien mauvaises surprises financières à l’utilisateur. Certaines villes ou entreprises adoptent la facture à double détente – à la recharge et au temps –, histoire d’éviter les voitures ventouses, ou au tarif de jour ou de nuit. Allez donc faire votre plein entre deux ronflements, cela vous coûtera peut-être moins cher !
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