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Rédaction, a partir de I'analyse d'un dossier remis au candidat et portant sur la
spécialité, d'une note tenant compte du contexte technigue, économique ou
juridique lié a ce dossier.
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Vous venez d'intégrer ie service déplacements de la communauté urbaine de « Tous
ensemble » qui compte 350 000 habitants.

Au cours d’une réunion a Paris consacrée a la mise en ceuvre du Grenelle de
'Environnement, Madame la Présidente a discuté avec certains de ses homologues
qui se sont engagés dans I'aventure de la voiture électrique. Enthousiasmée, elle est
revenue avec I'ambition de favoriser Pusage de la voiture électrique sur le territoire
de la communauté et souhaite connaitre les différents enjeux. techniques,
réglementaires et eéconomiques liés & la mise en ceuvre d’un tel projet,

Dans un premier temps, vous rédigerez, exclusivement a partir des documents ci-
joinis une note de synthése, & ['attention de Madame la Présidente, sur le théme de
la place de la voiture électrique dans la ville de demain.

8 points,

Dans un second temps, elle vous demande de rédiger un ensemble de propositions
pour améliorer le bilan carbone des déplacements a I'échelle de la communauté
urbaine de « Tous ensemble ».

12 points.
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EXTRAIT DE LA « LOI N°2010-788 DU 12 JUILLET 2010 PORTANT
ENGAGEMENT NATIONAL POUR L’ENVIRONNEMENT DITE « GRENELLE 2 » »
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LOIS

LOI ne 2010-788 du 12 juillet 2010 portant
engagement national pour I'environnement {1)

NOR: DEVX0822225L

L’Assemblée nationale et le Sénat ont adopté,
Le Président de la République promulgue la ol dont la teneur suit:

Article 57

I - Aprés l'article L.2224-36 du code général des collectivités territoriales, il est inséré un article
L.2224.37 ainsi rédigé :

« Art. L. 2224-37. — Sous réserve d’une offre inexistante, insuffisante ou inadéquate sur lewr temitoire, les
communes peuvent créer et entretenir des infrastuclwes de charge nécessaires & T'usage de véhicules
glectriques ou Nybrides rechargeables ou metire en place u service comprenant la création, Ientrelien et
Pexploitation des infrastructures de charge nécessnires 4 l'usage des véhicules électriques ou hybrides
rechargeables. L'exploitation peut comprendre 1'achat d'électricité nécessaire & P'alimentation des
infrastructures de charge,

« Elles peuvent iransférer cette compétence aux établissements publics de coopération interconmmnmale
exergant les compétences en matiére d'aménagement, de soutien aux actions de maitrise de la demande
d'énergie ou de réduction des émissions polluantes ou de gaz A effet de serre, aux aworités organisatrices d’un
réseau public de distibution d'électricité visées & Uarticle L. 2224-31, aux autorités organisatrices des
transports urbains mentionnées & I'article 27-1 de la loi 1° 82-1153 du 30 décembre 1982 d orientation des
transports intérieurs et, en Tle-de-France, au Syndicat des transports d'Ile-de-France.

« Sans préjudice des consultations prévues par d'autres législations, I'autorité organisatrice du résean public
de distribution d'électricité ef le gestionnaire du réseau public de distibution d’électricité émettent un avis sur
le prajet de création d’infrastructures de charge soumis & délibération de V'organe délibérant en application du
présent article. »

II. - Learticle 28-1 de la loi n° 82-1153 du 30 décembre 1982 préeitée est complété par un 8° ainsi rédigé :

« 8 La réalisation, la configuration et la localisation d'infrastructures de charge destindes A favoriser I'usage
de véhicules électriques ou hybrides rechargeables. »

Ml - L’avant-demier alinéa de I'article L.3261-3 du code du travail est compléié par les mots: «ou
hybrides rechargeables et permettre la recharge desdits vélicules sur le lien de travail ».

IV. — Aprés Particle L. 111-5-1 du code de la construction et de Vhabitation, sont insérés deux articles
L.111-5-2 et L. 111-5-3 ainsi rédigés :

«Art. L 111-5-2. —= 1, — Toute personne qui construit un ensemble d’habitations équipé de places de
slalionnement individuelles couvertes ou d’accés sécurisé le dote des gaines techniques, céblages et dispositifs
de sécurité nécessaires i lalimentation d'une prise de recharge pour véhicule électrique ou hybride
rechargeable et penmettant wn comptage individuel, ainsi que des infrastructures penmetiant le stationnement
sécurisé des vélos.

« 11, = Toute personne qui construil un bitiment & usage tertiaire constituant principalement un lien de travail
et équipé de places de stationnement destinées aux salariés dote une partie de ces places des gaines techniques,
ciblages et dispositifs de séeurité nécessaires & I'alimentation d’une prise de recharge pour véhicule électrique
ou hybride rechargeable aiusi que des infrastructures permetiant le stationnement sécurisé des vélos.

«Iil. - L'obligation prévue aux I et II s’applique aux bétiments dont la date de dépdt de la demande de
permis de construire est postérieure an 17 janvier 2012,

« Un décret en Conseil d’Blat fixe les modalités d’application du présent anticle, notanument le nombre
minimal de places visées au I selon la catégorie de bitiments.
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«Art, L. 111-5-3. — Des équipements permettant la recharge de véhicules électriques ou hybrides ainsi que
des infrastructures permettant le statiomement sécurisé des vélos doivent étre installés dans les batiments
existants A usage tertinire et constituant principalement un lieu de travail, lorsqu’ils sont équipés de places de
stationmement destinées aux salariés, avant le 1= janvier 2015,

« Un décret en Conseil d’Etat précise les conditions et les modalités d'application du présent article. 1! fixe
notamment les catégories de bétiments soumis A cette obligation, le nombre minimal de places de
stationnement qui font I'objet de Pinstallation selon la catégorie de btiments et les conditions de dérogation en
cas d'impossibilité technique ou de contraintes liées a Penvironnement nature] du bétiment. »

V. — Aprés Particle 24-3 de la loi n° 65-537 du 10 juillet 1965 fixant le statut de la copropriété des
immenbles bitis, il est inséré un article 24-5 ainsi rédigé

«Art, 24-5. — Lorsque I'immeuble posséde des emplacements de stationnement daccds séeurisé d usage
privatif et n'est pas équipé des installations lectriques intérieures permettant Dalimentation de ces
emplacements pour permetire la recharge des véhicules électriques ou hybrides ou des installations de recharge
électrique penmettant un comptage individuel pour ces mémes véhicules, le syndic inscrit & ordre du jour de
1'assemblée générale Ja question des travaux permettant Ja recharge des véhicules électriques ou hybrides et des
conditions de gestion ultérieure du nouvean réseau &lectrique, ainsi que la présentation des devis élaborés & cel
effet. »

VL - Le / de article 25 de la loi n° 65-557 du 10 juillet 1965 précitée est ainsi rédigé

«1) Linstallation ou la modification des installations électriques intérieures permettant 1"alimentation des
emplacements de stationnement d’acces séourisé i usage privatif pour permettre la recharge des véhicules
électriques ou hybrides, ainsi que Ia réalisation des installations de recharge électrique permettant un comptage
individuel pour ces mémes véhicules ; ».

VII. — La section 2 du chapitre I du titre T du livie I du code de la consfriction et de 'habitation est
compléiée par une sous-section 4 ainsi rédigée :

« Sous-section 4

« Droit d¥gniper yne place de stationnement d'une installation dédice & la recharge dectiigue
dun véhicule dectrique on hybride rechargeable

«Art. L 111-6-4. — Le propriétaire d'un immeuble doté de places de stationnement d'accés séewrisé & usage
privatif on, en cas de copropriété, le syndicat représenté par le syndic e peut s'opposer sans motif sérieux et
légitime a 1'équipement des places de stationnement d'installations dédides & la recharge électrique pour
véhicule électrique ou hybride rechargeable et permettant un comptage individuel, 3 la demande d'un Jocataire
ou occupant de bonne foi et aux frais de ce dernier.

« Constitue notamment un motif séricux et légitime au sens du premier alinéa la préexistence de telles
installations on la décision prise par le propriéuire de réaliser de telles installations en vue d’assurer dans un
délai raisonnable 1'équipeinent nécessaire.

«Art. L. 111-6-5. — Les conditions d'installation, de gestion et d’entretien des équipements de recharge
glectrique pour les véhicules électriques et hiybrides rechargeables 4 Pintérieur d'un inuneuble collectif et
desservant un ou plusieurs utilisateurs finals font I'objet d'une convention entre le prestataire et le propriélaire
on, en cas de copropiiété, le syndicat représenté par le syndic. '

« Un décret en Conseil d’Etat fixe les modalités d’application de ln présente sous-section. »



Document 2

« AUTOPARTAGE : SORTIR DE LA CONFIDENTIALITE »
TechniCités — Octobre 2009

Avec l'arrivée imminente d’Autoli’ i Paris, 'isage partagé de véhicules motorisés
amorce peut-étre une nouvelle ére : celle d'un développement & grande échelle.

Car I'autopartage, implanté depuis dix ans en france, reste pour l'instant confidentiel,
malgré sa pertinence au sein des politiques de déplacement : en proposant I'automobile
comme un outil ponctuel, complémentaire et non substitutif & l'offre de transports

en commun, ce service permet de réduire la possession et 'usage de la voiture.

Bientdt doté d'un réel statut juridique (Grenelle 2), il pourrait séduire de nombreuses
collectivités et élargir son réseau d'usagers, qui se cantonne peu ou prou, i 'heure
actuelle, aux ménages aisés des centres urhains. ywe
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a richesse consiste bien plus dans 'isage
<< L que dans lo possession ». Ce credo for-

mulé par Aristote résume bien Fesprit de
Yautopartage. La « désintoxication » de l'automobile
passe par la rationalisation de son usage, cantonné aux
seuls déplacements qui ne peuvent &tre assurés par les
transports collectifs, Et implique une réduction signifi-
cative du parc de véhicules a usage personnel,

Un changement de rapport a 'automohile
Les données économiques plaident en faveur du chan-
gement ; entre 1998 et 2006, la part du budget des
ménages consacré a 'achat el l'entretiende véhicule(s)
s'éleve A 12,4 %. Le budget annuel moyen consacté
I'acquisition et aux frais d'utilisation (assurance, entre-
tien, carburant...) atteint ainsi 3 500 euros, selon
I'lnsee; voire § 000 eurgs, selon te Comité des construc-
teurs francais d'automabiles, qui inclut quelques cofits
suppiémentaires (péages, stationnement...). Ce qui fait
du transport le premier poste de dépense pour les
ménages les plus aisés, et le 3¢, derridre l'alimentation
et le logement, pour les plus modestes (chiffres
Enquéte budget des familles, Insee, 2006).

La dépossession de la voiture implique une évalutiondu
rapport & l'automobile. En 1971, une premiére expé-
rience d'autopartage avait 6té menée a Montpellier ; ce
fut un échec, le conceptallant a I'encontre des compor-
tements de consommation pronés a l'époque en matiére
d'automobile,

Le chainon mangquant

1] ;

L'exemple européen

Vautopartage n'est réapparu gu'en 1999, avec I'anrivée
a Paris de Caisse Commiune, premier opérateur frangais
tle « car-sharing », Ce service existait déja aillewrs en
Europe, et sur une hase commerciale, depuls Ia fin des
années quatre-vingt (Allemagne, Aulriche, Suéde,
Suisse) et au Canada depuis 1994. Des études précoces
en Allemagne montraient déja son fmpact sur les trarns-
ferts motdaux : avant et aprés 1'abonnement au service,
Yusage de 'automobile personnelie passait de 60,5 &
13,4 %, tandis que celui des lransports publics passait
de 35,8 8 57,3 % (Baum & Pesch, 1994).

Aprés Paris et Caisse Commune, ce fut le tour de
Strashourg, avec V'association Auto'trement, « Au départ
cela partait de besoins personnels, explique Jean-
Baptiste Schmider, fondateur et directeur du service. Je
vivais et travaillais & Strashourg, et j'avais une voiture
qui dormait 95 % du temps, J'ai commencé & discuter de
celu autour de moi : « comment peut-on rationaliser
cela ?» ». Des particuliers a la fibre « écolo » intéres-
sés par le projet ont apporté les premiers capitaux, landis
que Ja communauté urbaine de Strasbourg (CUS),
PAdeme et le conseil général fournissaient des subven-
tions. Aujourd'hui, 1a SCIC (Société coopérative d'intérét
collectif) affiche 1 650 abonnés et un parc de 70 véhi-
cules, dont 80 % de « petits urbains » (clio et twingo).
Une enquéte effectuée auprds des usagers d'Auto'tre-
ment confirme 1'impact du service sur la possession de
véhicules : prés de 25 % d'entre eux se sont déharras-
sés de leur voiture personnelle, et un auire guart
projetait d'en acheter une avant d'accéder aux
voitures partagées,

Moins de véhicules sur la voirie

Premier effet visible de 1'autopartage, méme s'il
demeure relativement discret pour Tinstant: la
- libération d'emplacements sur voitie, Selon les
études, qui varient beaucolp, une voiture partagée
remplace entre guatre et huit véhicules person-
- nels. Dans 'hypothése d'un développement mas-
- sif, l'autopartage pourrait donc aveir un effet
~ significatif surles politiques de stationnement, et
donc sur 'affectation de Fespace public. Une esti-
. ihation basée surVarrivée & matwation du marché
de Vautopartage 3 Parls; avec 30 000 & 60 000
adhérents —-on en est trés loin : 5 650 ahonnés
~dans la capitale en 2008 - évalue & 26 000 le
nombre de places de stationnement fibérées.
Vautopartage: étant congu dans une logique de




renforcement de Vinterimodalité, un autre effet induit
par sa pratique est la hausse de l'usage des TC et des
modes doux, Cette incidence est renforcée lorsque
l'opératewr d'autopartage et Vautorité organisatrice de
transport se concertent - pour le moins - afin de définir
les emplacements les plus judicieux, favorisant leur
complémentarité,

Ecolo... mollo

. L'enjeu majeur est bien st I'impact sur 'environnement.
En premier lieu, via ta diminution des trajets motorisés,
["autopartageur parisien parcourait en moyenne 590 km
par mois avant adhésion ait service, etn'en parcourt plus
que 200 aprés adhésion !,

Ensuite, la nature des véhicules. A Paris, le parc auto
partané respecte les normes Euro en vigueur en matiere
d'émission de C02 ; moins de 140 g CO2/kny en 2007 et
mains de 120 g C02/km en 2010.

Mais, mis & part quielques véhicules hybrides ci et la et des
expériences isolées (septvéhicules électrigues 3 Antibes),
le modéle « Classigue » et polluant demeure ulra-
dominant. I y a un pas de plus & franchir. Selon Robert
(lavel, chargé de transport innovant au Certu, « il § a une
phase de pédagogie & prévoir. Les gens ne vont pas spon-
tanément vers des véhicules qu'ils n'ont jamais utilisés »,
les opérateurs tiennent le méme discours: « une
chose & la fois... ». Un tapport du PREDIT (Programme
national de recherche d'expérimentation et d'innova-
tion dans les transports terrestres) faisait également
part de cette réserve ; « La mise & disposition de véhi-
cules innovants semble risquée dons un.premier temps
dans la mestire ot le cumul de deux innovations ren-

confusion entre celui-cf etun systéme de location

traditionnel. Les deux services doivent demeurer
indépendants, sans quoi la « philosophie » de I'auto-
partage perdrait tout son sens.

L e principat écueil de l'autopartage pourrait 8tre 1a

Louer n'est pas partager

Rien ne distingue pourtant les deux offres dans le droit

frangais, Seul le positionnement de 'offre d'autopar-

tage, avec ses modalités d'usage propres, lui confére un
statut particulier. On retrouve les éléments commuins
suivants chez la quasi-totalité des opérateurs :

«un ahonnement qui engage }utilisateur sur une
période minimale (mensuel ou annuel). Ce dernier n'a
donc pas 3 se soumettre & des formalités administra-
tives a chague fois ;

+ la facturation est établie en fonction de la durée d'uti-

Le dispositif

TR e e

Il est similaire chez la plupart des opérateurs. Une fols qu'il
a adhéré, I'« autopariageur » dispose d'une carle & puce.
1l peut réserver par téléphone ou internel, 4 la station de
son choix, On lul indique quel type de véhicule s’y trouve
et sl celul-cl est disponible. A Pheure dite, Pusager se rend
sur la place réservée, et pénétre dans le véhicule en ac-
tionnant 'ouverture de l'extérieur avec sa carte, il doit en-
suite taper un code confidentiel pour ouvrir la boite & gant,
laquelle renferme la clé de la voiture,

I'abonné est responsable de I'état du véhiculs; I dolt
donc faire un rapide état des lisux et signaler a l'opéra-
teur tout dommage non renselgné dans la liste prévue a
cet usage avant de commencer son trafet.

Le palement s'effectue en général en fin de mois, I'opé-
rateur envoyant une facture qui récapitule tous les dé-
placements effectués.

drait le service trop peu abordable pour fa popula-
tion ». A 1a faveur de 'arrivée d'Autolib’ & Paris (voir
plus Join), cette précaution deviendra sans doute
cadugue dans les années a venir, §@

lisation et du kilométrage effectué, alors que lesloueurs
traditionnels fonctionnent généralement au forfait ;

+ e service est disponible 24 h/24, 7 /7 et permet 1a
prise en charge autonome du véhicule grdce a un sys-
téme de réservation par internet ou téléphone ;

+ la répartition des stations d'autopartage correspond &
une logique de proximité du lieu d’habitation et d'in-
termodalité. Lalocation traditionnelle recherche, elle,
1a massification des flux en s'installant quasi exclusi-
verment a proximité des gares et des aéroports ;

» T'offre d'autopartage est élaborée de telle fagon qu'un
trajet trop long devient financiérement dissuasif.

Eviter la confusion des genres

ependant, ces derniéres années ont vu les loueurs
tracitionnels s'implanter sur le marché de 1'autopartage .
Hertz, avec l'offre Connect, et Avis, qui posséde avec Vinci

gee



BPO® Park l'opérateur Okigo. Pour éviter la confusion des

genres, la ville de Paris a imposé son cahier des charges,
via une labellisation & laquelle ont souscrit cing opéra-
teurs de la capitale, dontles deux précités (voirencadré ).
« nctivité d'autopartage implique de ne pas concurren-
cer les modes propres, explique un chargé de mission de
TAgence de Ja mobilité de la ville de Paris. On s'ussure que
Vactivité s'autofinance, et que lorsque les opérateurs
sont adossés a des soclétés de location, les deux activi-
tés sont bien différenciées, Aprés, chaque opérateur
choisit ses pratiques tari-
faires (forfalt de prise en
charge ou pas, prix a km oy
& la durée...), ¢a nous est
égal, quel que soit le mon-
tage, ce que 'on veut éviter,
c'est que les larifs soient
incitatifs & l'utitisation
intensive »,

Car 13 réside le paradoxe qui
fonde I'autopartage . pour
#tre efficient, i1 ui faut évi-
ter de reproduire les abus
d'utilisation de la voiture
personnelle. « Pas de
concurrence tarifaire avec
la location longue durde
* pour privilégier les petils
déplacements, et pas de
concurrence avec les TG,
sauf lorsqu’on a des
bagages ol des personnes a
fransporter ».

Le juste tarif est dur a éva-
luer : un prix trop bas serait
contre-productif vis-3-vis de I'exigence de « désin-
toxication » de la voiture, mais un prix trop élevé éloi-
gnerait davantage de 'autopartage les personnes les
plus modestes, alors méme que ce service est censé
pouvoir aider ceux qui ne peuvent pas acheter de véhi-
cule, dans leur recherche d’emploi par exeriple, ou dans
les situations qui exigent d'Etre motorisées (course ou
visite 3 un parent en dehors des zones desservies par tes
réseaux TC, transport d'un meuble, d'une personne
4gée ou handicapée, etc.).

Le profil restreint de 'autopartageur

Les enquétes désignent un profil type de T'autopartageur
assez homogene : trés urbain (habite, travaille et sort en
ville), trentenaire (mogenne d'ge 35 ans a Strashourg,
par exemple), appartenant a une classe moyenne yoire
supérieure, et soucleux de sonimpact écologique. « ('est
vrai gu'on rencontre essentiellement des gens qui ont & fa
base la « fibre écologique », qui utilisent déja assez sou-
vent les mades doux. fs sont 1iés & la culture du service »
expligue Robert Clavel, le « spécialiste » du Certu %

A Paris, on confirme cette difficulté & toucher d'autres
publics : « Ce sont clairement des €5P +. On n'arrive
pas G toucher les clientéles plus populaires, et de
fagon plus globale c'est le cas de tous les services ala
mobilité. Ca fait partie des objectifs des élus parisiens
mais on a du mal & les atteindre, et quand on discute
avec des sociologues, ils nous expliguent que ces
couches populaires ont du mal & se séparer de la
liberté de possession d'un véhicule. »

8 % de connaisseurs

Le caractére confidentiel de V'autopartage est probant :
une enquéte mende en 2007 montre que 60 % des
Parisiens ne savent pas de guoi il s'agit, 28 % le confon-
dent avec le covoiturage, pour seulement 8 % qui le
connatssent. A mettre en perspective avec une autre
étude, qui fait ressortir qu'« une fois le concept expli-
cité », 40 % des personnes interrogées « envisagent de
recourir & l'nutopartage ».

Un déficit de communication ? Les collectivités mettent
Ja main 2 la pate pour faire connaitie les services
d‘autopartage, mais rares sont les opérations de com-
munication de grande ampleur. Les gestionnaires de
réseaux TC développent cependant de plus en plus de
partenariats avec les opérateurs d'autopaitage, qui se
concrétisent par des campagnes sur les réseaux (affiches
dans le métro lyonnais, par exemple) et dorénavant des
offres d'abonnement combinées. AutoPartage Provence
- qui plafonne 3 quelque 900 abonnés - et 1a Régie des
transports marseillais (RTM) proposent une adhésion
graluite pendant un an au service d'autopartage pour
tout abonné annuel aux TC. MEme chose pour 'abonne-
ment annuel au TER. Une offre logique qui promeut I'in-
termodalité. Mais 'opératenr marseillais propose par ail-
leurs un forfalt « Evasion » moyenne ou longue durée,
avec des avantages sur les tarifs proposés, On sent poin-
dre laconfusion avec une offre de location « classigue ».

France Autopartage

Une vingtaine d'agglomérations disposent aujourd'hui
(‘opérateurs d'autopartage, dont certains trés récents
(Nantes, Narbonne, Poitiers, Toulouse). Maisle démarrage
est souvent difficile, les abonnés ne se housculant pas au
portillan avant que le houche-a-oreille ait eu fe temps de
faire son travail.

Pour résoudre ce déficit de notoriété, les acteurs locaux et
I'Etat ont lancé des initiatives visant a faire émerger une
offre plus large, plus hemogéne et surtout plus visible,
France autopartage est un réseau réunissant dix opéra-
teurs locaux qui propose d'apporter son expertise aux
porteurs de projets pour 1a mise en euvre de nouveaux
services de véhicules a usage partagé. Lla coopérative
propose des études préalables a Timplantation, une
assistance 3 la mise en place, piis une mutualisation
des moyens de promotion et de développement. « le
réseau national offre plusieurs choses, témoigne Jean-



Baptiste Schmider d'Auto’trement, la mutualisation,
nour les centres d'appel, les assurances, Véquipement
sur voitures, les serveurs de gestion & distance de la
flotte... el une offre élargle pour l'utilisateur, pulsque
celui-¢i peut utiliser son abonnement chez tous les
opérateurs membres, Mais chacun reste indépendant,
notamment pour les tarifs, et les porteurs de projets
focaux restent avant tout impliqués dans leurs projets
de territoire, »

Au niveau de I'ftat, 1'Ademe et le Gart ont lancé en 2005
une charte qui énonce les grands principes de F'auto-
partage 3, pour en promouvoir le concept et tenter d'en-
cadrer (au niveau théorique) les initiatives locales.

Que de statuts !

['activité d'autopartage fait Fobjet d'une multiptication

des statuts, qui ne rend pas son harmonisation aisée. Au

sein du seul réseau France Autopartage, six formes de

structures juridiques coexistent :

- Société coopérative d'intérét collectif (SCIC) a
Bordeauy, Lille, Strasbourg et Toulouse ;

- SARL coopérative de consommation & Rennes et
Marseille ;

- Régie 3 Poitiers (la régie des transports poitevins),
seul exemple eh France ;

- SAS & Nimes ;

- SEM & Lyan (Lyon Parc Aute, gestionnaire des parcs de
stationnement) ;

- Association loi 1901 a Grenoble,

De gros opérateurs de transport privés - comme Veolia,
qui a racheté Mohizen - cohabitent avec de toutes petites
structures associatives. En Suisse, dont I'expérience en
matiére de véhicules partagés remonte 3 1987, 1a confu~
sion a été réglée parle regroupement des différents opé-
rateurs locaux en un seul et unigue. Cette concentration
de Vactivité a eu un rdle certain dans son essor considé-
rable. Chez nous, cette hétérogénéité des formes des cul-
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tures d'entreprise brouille les pistes, et les collectivités
qui souhaitent impulser et accompagner les initiatives
privées doivent trouver leur place. « Lnutopartage se
cherche un statut : activité publique ou privée ? On n'
pas encore vraiment tranché » observe lean-Baptiste
Schmider. Globalement, c'est 'affaire du privé, mais la
rentabilité est souvent si fatble que sans le soutien des
collectivités les opérateurs ne pourraient subsister.

Du point de vue des collectivités, la structure juridique
la plus avantageuse ? « ('est o SCIC, répond Robert
Clavel, dans laquelle ln collectivité peut entrer dans le
capital (& hauteur maximum de 20 %, NDLR) avec d'au-
tres personnes morales, comme des assurewrs, des
acteurs de Iéconomie sociale et sofidaire, etc. » @

rd

nombre de critéres aux opérateurs d'autopartage .
* &galité d'accés au service ;

heuvre et n'importe quel jour;

& emprunter TG et modes doux
» procédures dématérialisées ;

alavance ;

« tarifs comprenant automatiquement une part variable d'utiisation et éventuellement une part fixe ;
« forfait minimum horaire ne pouvant excéder une heurs ;
» lexploitant doit &tre en mesure de satlsfaire au moins 80 % des réservations enregistréos 24 heures

+ bon élat de fonctionnement et d'entretien du parc et respect des normes d'émissions de COz,

La comimission de tabellisation parisienne, créée par airété municipal, comprend notamment des représentants de {'Ademe
lle-de-France, de 'Arene {Agence régionale de I'environnement et des nouvelles énergies) et du Gertu. Elle impose un certain

» réservation des véhicules possible jusqu’au moment de leur réservation, et remise du véhicule autorisée & n'importe quelle

+ accds facilité aux véhicules & pleds, 4 vélo et en TG, et « recherche de solutions pour encourager I'usager »




égiférer
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grande majorité aux centres urhains des grosses

agglomérations, sans réussir 2 toucher le public
périurbain ou des villes moyennes, D'abord parce quela
rentahitisation du service n'est pas aisée.
En 2007, le cabinet d'études Jonction Etudes Conseil a
réalisé un rapport de recherche, pour le comple du PRE-
DIT, dans le cadre du programme de recherche Autopar-
tage 3 grande échelle (AGE), visanta « tablir un busi-
ness plan pour le développement de l'autopartage ».
Vauteur de Vétude, Ofivier Domenach, en détailie la
méthadologie : « on avait pris deux cas t'école, une
ville de 150 000 habitants et une grosse agglomération
de 400 000 habitants, » Le cabinet d'études monte un
graupe de fravail avec Yensemble des acteurs - AOT,
exploitants TC, opérateurs d'autopartage - ainsi que
frois gros opératews étrangers : Mobility (Suisse),
Cambio (Alemagne) et Communauto (Quéhec). Conclu-
sion de la recherche : « pour les petites et moyennes
villes, c'est trés dur d'arriver & U'équitibre financier, On
peut y arriver @ purtirde la 5° année mais sans récupé-
rerles pertes des anndes précédentes. Dans les grosses
agglomérations, avec une flotie d'au moins 115 véhi-
cules, on arrive & rentabilité au bout de quatre ans. »

Pour Vinstant, l'autopartage reste cantonné en

Changer d'échelle

Jusgu‘a présent, aucune tentative de regroupement des
services d'autopartage a un €échelon interurbain n'a
réellement abouti. La région Rhdne-Aipes souhaitait

et democr

atiser :

maorché

amorcer un rapprochement entre les
deux associations qui géraient l'auto-
partage de Lyon et Grenoble, et gu'elle
avait accompagnées en créant des
emplols. « En terme de développe-
ment, les deux opérateurs ftaient blo-
qués : leur statut associatif faisait peur
aux hangues. » explique Anne Camban,
chargée de mission modes doux ala
région. Une démarche a €€ mise en
place pour fédérer des acteurs dans les
autres agglomérations de larégion. Mais
entre~terps les choses se sont compli-
quées : & Lyon Yartivité a 1€ reprise par
1a SEM gestionnaire des parcs de station-
nement, et 3 Grenoble Ta communauté
d'agglomération souhaite aujourdhui se
saisir du service, via la transformation de
J‘association en SA, gérée par un groupe-
ment. C'est devenu plus compliqué, par
conséquent, de fédérer les offres au niveau régional.
Anne Cambon n'a toutefois pas désespéré : « on va
essayer de favoriser Vinterapérabilité, d'éviter les
guerres entre opérateurs, A terme, Vidéal serait le
maillage entre agglos, via les neeuds de transports. Sur
le modéle suisse, on veut favoriser la présence d'aulos
partagées dans les gares. »
Dans la capitale, « ca fait tiche d'huile », selon
I'Agence de la mobilité, « les opérateurs commencent @
s'implanter en petite couronne ».

Vide juridique

Un dévelonpement timide, qui se trouve toutefols sys-
tématiquement contré par un ohstacle de taille: le
droil. En effet, Vautopartage n‘a pas d'existence juri-
digue & proprement parler, et cela pose en premier lieu
e probléme du stationnement des véhicules,

Pour le stationnement couvert, pas de probleme. Mais
pour le stationnement en surface, indispensable a Ya
visibilité et & Vattractivité du service, rien n'existe dans
le code des collectivités qui permelte de réserver des
places a l'autopartage, contrairement, par exemple, aux
livraisons ou aux handicapés.

Des places sur voirie sont guand méme concédées, avec
des tarifs de permission de voirie avantageux, aux opé-
rateurs, mais sans protection juridique. « On ne peut
rien faire en cas d'occtipation liégale », déplore-1-an
3 Paris. Certaines villes sont méme confrontées a leurs
polices municipales, qui verbalisent les véhicules par-



tagées garés sur les emplacements réservés, pour
défaut de ticket de stationnement...

Qutre le panneau « Autopartage » et la signalisation au
sol, les opérateurs n'ont pas d'autres choix que d'ins-
taller des arceaux. Et les places valent cher. « la
demande des opérateurs en places de surfoce va 8tre
croissante, notamment sur certains endroits straté-
giques, comme les poles d'échange », pronostique un
acteur du réseau,

L'autopartage dans le « pack» Grenelle

Une seule solution : 1égiférer, Roland Ries, 1e maire de
Strashourg et vice-président chargé des transports de la
communauté d'agglomération, a fait partie des pre-
miers, chez les hommes politigues, a promouvoir Fusage
partagé des véhicules, Il avait rédigé un projet de lof qui
conférait un statut, une définition et des outils régle-
mentaires a Vautopartage. Ce texte, adopté par les
sénateurs en mai 2006, n'avait pas eu de suite parle-
mentaire, jusqu'a ce qu'il soit réintégré dansle projet de
loi Grenelle 2 (article 19), actuellement examiné au
Sénat. Le gouvemement a repris les intentions de
Roland Ries, en prévoyant notamment la modification
du Code général des collectivités territoriales pour per-
mettre aux maires de réserver des places de stationne-

ment sur voirie,

Le Grenelle 2 prévoit également la prise en compte de
Factivité dans les Plans de déplacement urhain (PDU),
la création d'un label « Autoparlage » et propose une
définition : « L'activité d'autopartage est définie par

la mise en commun, au profit d'utitisateurs abonnés,
d'une flotte de véhicules de transports terrestres 4
moteur. Chague abonné peut accéder & un véhicule
sans conducteur, pour le trajel de son choix et pour
une durée limitée ».

wee

Souvent confondu avec Fautopartage, ce systéme lul est
pourtant bien distinct, B s’agit d’optimiser les ftrajets
motorisés en réunissant dans un méme vehicule des per
sonnes qui proviennent, se rendent et/ou passent dans
los mémes lisux. Le covolturage connait actuellement un
essor exponentiel, dont témoigns la multitude de sites
internet qui proposent de mettre en contact les covoliu-

reurs. Cette prolifération a d’ailleurs comme
impact négatif la dispersion de P'offre au détri.
ment de sa lisibilité.

Cerlaines collectivités ont décldé d'investir le
terrain en proposant leurs propres portails
web et, de plus en plus, en installant des
gires de regroupement sur les trajets domi-
clle-travail les plus empruntés. Ces alres
sont également victimes de leur succés,
puisque certaines sont saturées quelques
semaines seulament aprés avoir été mises
en service! D'une centaine d'aires
dédides en 2007, on est passé a plus de
200 avjourd’hud,

Cetie démarche Implique de desservir
{esdites alres en transports en comimun,
ce qui nécessite une réfloxion en amont sur
ie maillage du réseau interurbain.

Autre levier d'action : fa communication et |'assistance
auprés des entreprises qui souhaltent mettre en place le
dispositif au sein de leur Plan de déplacement d’entreprise
{PDE). La région Ahéne-Alpes et ls Grand Lyon ont mis en
place avec PAdeme des plans de déplacement Interenlre-
prises (PDIE), destinés en priorité aux PME, dont I'objec-
tif est d'éviter que chaque sociédté pronne des initiatives
isolées en la matidre, Le Grand Lyon a également dans ses
cartons le projet d'un « challenge » covoiturage, avec
classement et romise de prix pour les entreprises
meériiantes. ..
Les départements sont les plus actifs en
matidre de covoiturage: le Morbinan
compte plus de 10000 inscrits actifs et
autant de trajots proposés sur son site
Internet, et a mis en place trente et une
aires de coveiturage, dont quatre sur le
domaine privé (supermarchés).
Lavenir 7 Le covolturage dynamique, gui
apportera de la souplesse au service en
permettant une mise en relation en tamps
réel entre covoitureurs, avec la téléphonie
mobile, via un serveur spécifique, ou
encore avec des bornes installées aux
abords des statlons TC.




B8 Larévolution Autolib’?

Le service de véhicules propres en libre-service a la
demande de Paris et la proche couronne répond-il a
cette définition de Y'autopartage ? Assurément. Deux
innovations toutefois, qui n'ont jamais été menées de
concert el 3 si grande échelle nulle part dans e
monde : les véhicules seront électrigues, donc sans
émission de GES, et seront proposés en « trace
directe », o « one way », c'est-a-dire qu'on pouira
Jes déposer dans n'importe quelie station du réseau,
contrairement  tous les systémes (ou presque) d'au-
topartage existants, pour lesquels on doit nécessaire-
ment remettre fe véhicule a Yendroit odt on 1'a pris
(systéme dit en « houcle »).

Pour la municipalité parisienne, ce modéle incarne
Vavenir de autopartage, sa démocratisation a grande
échelle, a l'image de ce qu'ont été Velib' et consorts
pour le vélo, « Les opérateurs [existants] comptent
beatcoup sur Autolib’ pour donner enfin de la visibifité
@ leur service » assure-t-on i I'Agence de 1a mobilité,
contrecarrant ainsi Féventualité d'un « écrasement » de
13 concurrence, '

En revanche, tout le monde s'accorde a dire que « ce
systéme sera heaucoup plus compliqué & gérer». Cer-
tains le considérent méme comme une hérésie en terme
de logistique, et voient déja survenir le naufrage. la
chambre de commerce et d'industrie de Paris déclare
craindre, dans un document paru en avril dernier, « qu'il
soit difficile de trouver un modéle économique perti-
nent capable de supporter tous les coilts de développe-
ment et d'exploitation de ce service de mobilité ».

« Hows n'avons pas pu relever

une seule conséquence négative
qui déecouleraii de l'autopariage »
(rapport de recherche de UAdeme,

Wilhite et Atiali, 2000)

Plusieurs acteurs du secteur de V'autopartage interrogés
sont tout aussi dubitatifs, parlant soit d'un rejet du ser-
vice 2 cause des tarifs {plus élevés a prioni), soit d'une
usine A gaz impossitle a maitriser, d'un parc rapidement
abimé - & I'image des vélos mais pas avec les mémes
colits 3 la 1é -, de l'insatisfaction des usagers iée a la
disponibilité hasardeuse des véhicules, etc. Surtout, cer-
tains y voient une menace au principe fondateur de l'au-
topartage, la complémentarité avec les transports en
commun. Lintermodalité pourrait étre en effet compro-
mise par une politique trop incitative  'égard d'Autolib’.
Autolib' est aujourd‘hui dans les starters. L'appel d'of-
fres pour 1a délégation de service puhlic sera lancé trés
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prochainement. Il concernera dans un premier temps
3 000 véhicules, 4 000 a terme, répartis dans t 400 sta-
tions. Vingt-six villes de Ia petite couronne ont déja
adhéré au syndicat mixte Autolib'.

Prospectives

En 2008, on comptait moins de 10 000 adhérents a
Y'autopartage au niveau national. Méme si le marché
frangais de Fautopartage accuse « un certain retard »
par rapport a certains de ses voising européens, selon un
rapport du cabinet d'études Olivier Wyman publié
récemment 4, il pourrait hénéficier de Vimpact du
« déclencheur » Autolib’. 1l existe selon I'étude une
« forte demande latente » el un « net potentiel de
développement » de ce marché qui s'éléve pour I'nstant
3 moins de § millions d'euros par an. Lautopartage
pourrait représenter d'ic quelques années 20 000 véhi-
cules et 700 000 utilisateurs, soit 1 % de la population,
un taux déJa atteint en Suisse. Et ce « sansinlervention
majeure des pouvoirs publics » d'apres les auteurs de
cette analyse prospective. it appartient donc aux collec-
tivités de canaliser cette potentielle explosion de 1'au-
topartage en l'intégrant au mieux 2 leurs offres de
transports. &

1. Source : Etude Ville de Paris - Ademe (par 6), enquéte auprés
des adiiérents.

2. Auteur avec Muriel Marletto et Benjamin Arsac d'un rapport
d"études en 2008 : « L'autapartage en france et en Lurope. Etat
des lieux et perspectives »,

3. « Pour le développement de Fautapaniage en France ».

4.« Enjeux et perspectives du marché de Pautepartage en
france », pubié le 8 septembre dernier,




Document 3

JEAN-LOUIS BORLOO : “LA VOITURE ELECTRIQUE EST LE BEBE DU
GRENELLE DE L’ENVIRONNEMENT”
France Soir — 1% Octobre 2010

Alors que le Mondial de Iautomobile ouvre ses portes aujourd’hui, le ministre de I’Ecologie et du
Développement durable revient sur ’engouement que suscite la voiture électrique.

France-Soir - La voiture électrique n’en est pas & son coup d’essai, Pourquoi cette fois serait-elle
la bonne ?

Jean-Louis Borloo - La voiture décarbonée — qu’elle soit électrique, hybride ou hybride
rechargeable — est le beau bébé du Grenelle de Penvironnement. C’est Jui qui a permis de rassembler
tous les acteurs de la filiere: constructeurs automobiles, collectivités locales, producteurs et
transporteurs d’électricité, gestionnaires de parkings et, bien sir, P’Etat, autour d’une véritable
stratégie industrielle.

F.-S. Concrétement, quelles ont été les décisions ? _

J-L. B. Ensemble, nous avons créé les conditions nécessaires au développement de la voiture
alternative, en termes de création d’un réseau de bornes de recharge, d’investissement dans la
recherche, de standards de fonctionnement, ete. C'est 1a la grande différence avec les précédentes
tentatives, et méme avec ce qui se fait & ’étranger : cette fois, ¢’est toute la fili¢re qui est mobilisée
dans le méme sens. BMW teste en ce moment une voiture électrique en Allemagne et aux Etats-Unis,
mais son vrai probléme, c’est que le réseau d’infrastructures n’existe pas dans ces pays. C’est ce qui
fera le succés de ’opération en France et ¢’est méme pour ¢a que Toyota construit sa voiture star, la
Yaris hybride rechargeable, & Valenciennes plut6t qu’ailleurs,

F.-S. Les constructeurs y croient-ils vraiment ?

J.-L. B. Pour les constructeurs frangais, ’enjeu est capital, D’abord parce qu’ils sont attaqués de toutes
parts sur les prix. Dans les pays émergents, les concurrents ont des cofits de production trés inférieurs.
1is nous faut donc trouver un autre créneau pour se distinguer. Les Chinois se sont déja lancés dans la
voiture électrique et d’ici 4 trois ans une voiture sur quatre vendue la-bas sera électrique. Si on veut
étre présent sur ce marché, ¢’est maintenant qu’il faut agir,

F.-S. Existe-t-il une vraie attente du public ?

J.-L. B. Oui, et le succés du bonus-malus écologique en est la preuve. Beaucoup pensaient que son
impact sur les ventes de voitures serait matginal. Mais il a permis de déplacer plus de 50 % du marché,
et de réduire énormément les émissions de CO2 du parc automobile frangais. Les Frangais ont une
yraie conscience écologique, ils sont préts  prendre ce virage si on leur en donne les moyens.

F.-S. De la conscience 3 Pacte d’achat, il y a quand méme un goufire...

J.-L. B. Ma conviction, c’est que le marché va exploser. D’abord parce que, avec la multiplication des
bilans carbone, les flottes d’entreprise vont progressivement se tourner vers le véhicule électrique. A
ce titre, PTtat a déja commandé 50.000 véhicules et continuera a remplacer son parc automobile.
Ensuite parce que, pour les particuliers, les évolutions sont majeures : c’est plus silencieux, plus
confortable, plus agréable & conduire... Montez une fois dans une électrique, vous ne voudrez plus
revenir & votre vieille voiture !

F.-S. La voiture électrique est pourtant encore trds chére, sans compter le coiit du remplacement
de la batterie...

J.-L. B. Méme pas | Si vous faites la comparaison sur sept ans d’utilisation, au cours du pétrole actuel,
rouler dans une voiture électrique ne revient pas plus cher que de rouler dans une voiture « normale ».
Et si vous prenez en compte la hausse probable du prix du baril et la baisse de celui des batteries
quand les chaines de production seront rodées, ¢’est encore plus intéressant.
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Document 4

« AUTOMOBILE : LES COLLECTIVITES S’APPRETENT A LANCER LE
VEHICULE ELECTRIQUE EN FRANCE »
Ville, Rail et Transports — 6 Octobre 2010

Aprés plusieurs faux
départs, la voiture
électrique est

de retour, portée
par une dynamique
nouvelle.

Gréce aux progrés
technologiques,

aux aldes publiques
et notamment a un
groupement d’achat
de grande ampleur
opéreé par 'Ugap et
la Poste, efle pourrait
enfin se déployer

en masse dans

les entreprises

ot coffectivités.

pour un tour, Malgré ses défauts (colis
charge long,autonomie réduite) et

de 106 et Saxo électriques), la voiture élec-
Fquie (VE) rétente sa chance, persiste et signe. En ef-
fet, oni’sur le front du véhicule propre a
beaucoup évolué ces deux dernieres années, La tech-
nologie des batteries lithium-ion permet une
meilleure autonomie (jusqu'a 150 kmy) et, surtout,
Foffre de VE s'est enfin concrétisée : PSA démarre la
commercialisation des Peugeot iOn et Citroén C-
Zero, tandis que Renault
s'appréte 4 lancer sa berline
Fluence et son utilitaire
Kangoo ZE. 1l y a aussi les
modeles hybrides rechar-
geables (VHR), la nouvelle
génération de Toyota Prius
et la Chevrolet Volt qui vont
bientot débarquer. Et ce n'est qu'un début. Les pro-
jets comme Autolib’ 4 Paxis ou le développement
des systemes d'autopartage dans les grandes villes
{Mobizen, Okigo, Zipcar) semblent également pro-
pices & I'automobile électrique ou électrifiée. Une
dynamique nouvelle se met en place. Coté clients,
entreprises et collectivités territoriales notamment,
¢a bouge aussi, Dans le cadre du plan Borloo pour le

« Objectif : le cont du véhicule
élecirigue doit rester inférieur
ou égal a celui du véhicule
thermique »

développement du véhicule décarboné, un contrat
historique a été signé le 13 avril dernier portant sur
la commande massive de 50 000 véhicules élec-
triques (23 000 au minimum). Une premiere. Co-
ordonné par I'Ugap (Union des groupements d'achats
publics) et piloté par la Poste, ce projet d'envergure
rassemble quelque 20 grands acteurs publics et pri-
vés. On y trouve Ja SNCE RATP, Air France,
Bouygues, Veolia, Areva, mals aussi des associations
d'élus des grandes collectivités locales comme PAcul
(Assaciation des communautés urbaines de France)
et FAMGVF (Association des maires de grandes villes
de France). I'objectif est, au
mieux, de créer un mouve-
ment de masse pour lancer
le véhicule électrique en
France. Aun moins, de
mettre en confiance les in-
dustriels, encore frileux,
pour qu'ils lancent leur pro-
duction. Une étape a déja ét¢é franchie dans le dia-
logue entre futurs acheteurs et constructeurs. « La
premigre phase de discussion est maintenant terminée,
prévient Stéphane Zunino de YUgap. On attend main-
fenant les propositions afin de pouvoir les éhudier et re-
tenir les meilleurs spécimens dici la fin de Tannée. »
Suspens.

Dossier réalisé par Roman SCOBELTZINE

Une nouvelle donne pour les collectivités

ar Ja suite, les collectivités territoriales, services

de I'Ftat et autres établissements publics pour-
ront satisfaire leurs besoins directement aupres de
PUgap. Sur l'ensemble des véhicules commandés,
Yorganisme s'est en effet engagé & leur revendue en-
viron 15 000 voitures dans un premier temps. Ce
qui pourrait faire entrer jusquia 25 % de véhicules
électriques dans les flottes publiques, selon Acuf.
« Grice  cetle centrale d'achat dans laquelle elles sont
représentées, les villes font désormais cause commune
awour du vehicule électrigue et profitent d'une nouvelle
organisation qui leur facilite la tdche », explique Sté-
phane Zunino. Finies donc les initiatives isolées et les
expérimentations hasardeuses, 'Ugap s'occupe de
tout. « Les collectivités territoriales nauroni plus quid se
servir elles ne seront plus obligees de lancer sewles appels
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d'offres, consultations et autres éltces de faisabilité oné-
reuses. Flles auront en outre la garantie d'avoir des vé-
hicules conformes & leurs attentes ansi qu'un cadre ju-
ridique assuré », poursuit-il. Si l'expérience est
concluante, le dispositif devrait s'élargir et proposer
un plus large choix de modzles tout en augmentant
le nombre des commandes. « La situation a profon-
dément changé ces deux dernieres années », constate
Ofivier Landel, délégué général de PAcul. « Notre vo-
lonté de s'équiper en véhicules électriques wWest pas nou-
velle, mais les conditions n'étaient jusquict pas réinies out
favorables. En 2007, nous avions déja tenié une com-
mande groupée de 500 véhicules en partenariat avec la
Poste. Mais sans succes, puisque seul ur constructeur
avait répondu sur 30 participants. Le marché n'était pas
prét, il y avait encore trop d'incertitudes. » Q



Daimler sp

Coordonné par 'igap (Union

des groupements d’achats publics

ot pifoté par la Poste, un contrat
historique a é16 signé 1613 avril
dernier poriant sur la commande
massive de 50 000 véhicules

Slectriques (23 000 au minimum),

’> Les flottes

"'_blemes liés au VE, l'autono-
“mie’ arrive en- téte avec
82:66.% des citations.; vien-

autos attendent
le véhicule

électrique

En juitlet dernier, le magazine

- Flottes automobiles a publle

une étude riche d'enseigne-
ments auprés d'un panel de

248 gestionnaires de parcs

d’entreprises ou.de collecti-
vités. il en ressort que pour
95% d’entre eux te dévelop-

pement durable a un impact

mgmhcam sur la-politique
flotte, qu'il soit parhel ou sys-
temtque, fts sont également
82 % & se sentir impligués
dans une logique de « flottes
vertes » existantes ou & venif.
Pour 50:% des sondes c'est
encore une facon de commu-
niquer positivement sur
limage de son entreprise ou
de sa collectivité. Et pour

132,66 %:du-panel, il s'agit
‘d’un -investissement pour
“Tavenir, Mals le véhicule élec-
‘rique pose encore question.

l5:33,87 % des interrogés

3-3'Se_-gilsent, «certains » de faire
—;‘:_l_'axc"qui,siti_'csn g véhicules

; élor’_;_que ! |ntent|on n estque

r 26,21 %

‘nent ensuite le cot d’achat
166,13 %), le colitet la durée
de vie des batteries (65,33 %,
ia densﬂe des réseaux de

' pOInts de recharge 149,19 %l




> Le Grand Nancy réve d'un « super-autopartage »
a l'échelle communautaire

Doté de 20 communes au total,
la communauté urbaine du
Grand Nancy fait partie des
13 villes 4 avoir signé la charte
du 13 avril pour le déploiement
d'une infrastructure de bornes
de recharge. De fait, elle voit les
choses en grand pour les véhi-
cules dlectriques. André Rossi-
not, le maire de Nancy, s'est
d'ailleurs engagé a faire de l'ag-
glomération nancéenne une
« ville durable », Lidée, a terme,
« ¢'est de mutualiser 'ensemble
du parc automobile du Grand
Nancy, en favorisant les véhicules
électrigues et un foisonnement
d'ulitisations », explique Laurent
Garcia, vice-président de la
communauté urbaine du Grand
Nancy. Une sorte de super-ser-
vice d’autopartage serait mis
la disposition des collectivités

membres de la communauté

urbaine, avec une flotte de vé-

partie des besoins des com-
munes. Ce parc automobile par-
tagé aurail aussi la particularité
d'étre & la fois public et privé.
Le véhicule électrique pourrait
alors remplir plusiblrs usages
et avoir deux vieg | pne diurne
pour les entrepris‘es et collecti-

Le véhicule électrique pourrait
avoir deux vies : une diurne pour
les entreprises et collectivités, Pautre
nocturne pour tout le monde

vités, lautre nocturne pour tout
le monde, par exemple, Encore
a l'état embryonnaire, ce projet
d'intermutualité aurait le mé-
rite de réduire le nombre de vé-
hicules en ville et de fluidifier le
trafic, Ce qui n'est pas rien dans
ceite communauté urbaine qui
compte plus de 260 000 habi-
tants et 120 000 voitures.

Si linstattation des bornes n'a
pas encore commencé, « plu-
sieurs groupes de travail réfté-
chissent aclueflement 4 la ques-
tion, notamment en partenariat
avec ERDF », précise Laurent
Garcia. Quels types de bornes,
quelles prises, ol et comment
les installer 7 « I
y a encore beat-
coup d'incerli-
tudes. Il faut en
effet raccorder le
yéhicule élec-
trigue aux zones
d'habitat et de
bureaux les plus pertinentes,
mais aussi corréler le véhicule
électrique avec le parc de voi-
tures existant, car on ne peut se
convertir d'un coup a Uélectro-
mohilité, »

« Aujourd'hui, tout n'est pas figé,
ni méme programmé. On a la loj,
pas encore le décret d'applica-
tion », souligne M. Garcia. Les

aides gouvernementales néces-
saires n'onl pas encore été clai-
rement formatisées. C'est sans
doute pour cela que le Grand
Nancy ne s'est pas porté candi-
dat au groupement d'achat de
['Ugap via lAcuf, « On est altentif
& loffre et on réfléchit sérieuse-
ment & nos besoins, » Maisilya
plus urgent. « Il nous faut encore
régler le probléme du stationne-
ment et des bornes de recharge
sur la voirie », expligue de son
cBté Walter Menia, & la direction
de la circulation de la commu-
nauté urbaine du Grand Nancy. |
« La grosse difficultd.est de trou- |
ver un cadre technique, juridique §
et économigue qui permette aux |
différents acteurs de s'enfendre :
lintercommunalité, la ville-centre }
et les concessionnaires de places |
de stationnement. Lidéal serait
ensuite d'avair des totems qui |

fassent & la fois horodateur et ¥

borne de recharge. »

hicules unifiée qui couvrirait une RS §

Des colts bientd6t maitrisés

s i T'offre des constructeurs a fortement évolug,
le véhicule ¢lectrique reste cher : 35 000 €
pour une Peugeot iOn. C'est presque trois (ois
plus quun véhicule thermique équivalent. La faute
au cofit encore trés important des batteries li-ion,
qui représentent environ 20 % du prix de la voi-
ture. Pour encourager particuliers, entreprises et
collectivités 2 s'équiper, I'Etat accorde donc un
crédit d'impdt de 5 000 euros pour Facquisition
d'un VE. Un joli coup de pouce. N'émettant au-
cune émission de CO», les véhicules électriques
(de méme que tout véhicule rejetant moins de
60 g/km de CO:) sont également exemptés de la
TVS (taxe sur les véhicules de société). Un argu-
ment de poids pour les gestionnaires de parcs. Le
plus gros des économies se fait toutefois & 'usage.
Le prix du kW (1,5 euro le plein d’électricité)
étant largement inférieur au prix du carburant, le
véhicule électrique devient alors rentable dans le
temps, 4 condition de l'utiliser intensivement. Ce
qui est souvent le cas dans les entreprises,

Le cahier des charges fixé par 'Ugap ne fait au-

.

E._é'brix du kW (1,5 euro le plein d'éfectricité) étant largement inférieur au prix du carburant,
le véhicule électrique devient rentable dans le temps, & condition de Futiliser intensivement.
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cun compromis sur ce poitit : « Le TCO (cont total ! facile pour le vehicule willtaire (VU), moins lourde-

- de possession) dut véhicule electiique doit rester infé-
rieur ou égal & celui du vehicule thermique. Grace
aux formules de location longue durée (easing), la
garantic des batteries sur toute la durée de vie du vé-
hicule, voire la revente de celles-di, les gestionnaires de
flottes pourraient donc s’y retrouver. » Cest en tout
cas la promesse faite par les constructeurs dans
leurs olfves. « La partie devrait cependant étre plus

Newdoor

L e développement du véhicule e se fera pas sans
le déploiement d'une infrastructure de bornes de
rechatge sur le territoire, Un vaste chantier qui passe
forcement par apput des pouvoirs publics. Le plan
Botloo prévoit notaminent
la création de 900 000
points de recharge prives et
75 000 accessibles au pu-
blic des 2015. Avec l'obli-
gation pour les communes
dinstaller des prises de re-
charge des 2012 pour toute
nouvelle construction d'immeuble (bureaux et ha-
hitations) avec parking, La création de bornes sera
égatement facilitée dans les parkings, les centres

Le vaste chantier de l'infrastructure

Le plan Borloo prévoit notamment
la création de 900 000 points
de recharge privés et 75 000

accessibles au public dés 2015

ment taxé el plus rentable dans son exploitation que le
yehicule particulier (VP) », estime Philippe Bren-
del, directeur de POVE (Observatoire du véhicule
d’entreprise). « Pour l'instant, Pécart de TCO est de
30040 % en faveur du VU, c'est dote ce type de mo-
dele qui ale plus de chance de pénétier le monde des
entreprises el des collectivités dans un premier
femps. »

commerciaux, dans le réseau des stations-service et
sur la voirie. Si la plupart des bornes seront privées
(domiciles et bureaux) et adaptées aux charges lentes
afin de lisser la consommation d'énergie, « la pré-
sence de points de recharge
rapide (entre 20 et 40 kW de
débit) sur la voie publique
sera indispensable pour ras-
surer ['usager », précise Pa-
trick Coroller, de FAdeme.
« Lidée est de permetire d
Pautomobiliste en panne de
recharger en partie sa batterie en 15 minutes, mals utd-
quement en cas durgence. » Mais ol les installex, com-
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Soclution locale ou

universelle ?

Citragn C

cduf['a'_ht'éo'nt'ipupour fonction-
‘ner sur des bornes de 43 kW,

De son ¢6té; Renault - dont le
-programme de VE est plus am-
bitieu avec 4 modéles a venir
“[Kangoo ZE, Fluence, Twizy et
Zof) - uilise o méme maté-
-riel pour-la charge lente ou ra-
pide. Chague véhicule embar-
quera un chargedr pour
e courant alternatif
n courant continu lors des re-
_charges, qui se feront sur des
hornes de 22 kW. Harmonisa-
tion eurgpéenne oblige, il va
falloir trancher et imposer un
standard, L'un des construc-

{autre. A moins dnstaller deux
prises “différentes sur les
bornes de recharge au sol.

/> Le casse-téte |

teurs va devolr s'aligner sur
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ment gérer leur utilisation ? Rien n'est encore dé-
cidé. Une expérimentation financée par [Ademe est
actuellement menée & Strasbourg avec une flotte de
100 Toyota Prius hybrides
rechargeables et autant de
bornes de recharge. De
méme esprit, le projet Save
mené par Renault-Nissan
dans les Yvelines prévoit
Finstatlation de 300 points
de recharge en 2011, Par
ailleurs, 13 villes se sont en-
gagées 2 déployer une premiere vague d'infrastruc-
ture dans le cadre du plan Botloo pour le véhicule
décarboné ! Bordeaux, La Rochelle, Grenoble,
Rennes, Nice, Angouléme, Aix-en-Provence, Or-
léans, Paris, Rouen, Strasbourg, Le Havre et le Grand

« Nous allons bientot présenter
dans un “livre vert” les modalités
techniques, juridiques et finan-
cieres du déploiement des bornes. »

Jean-Louis Legrand, coordinateur
interministériel pour le véhicule décarbonné

dunt plan d'aides. « On est encore au début du pro-
cessuis », prévient Jean-Louis Legrand, coordinateur
interministériel pour le véhicule décarbonné, mais
naus allons bientot présenter dans un “ivre vert” les
modalités techniques, juri-
diques et financiéres du dé-
ploiement des bornes. » En
attendant, on sait d'ores et
déja que le dossier est com-
plexe et que les mesures
sappliqueront aux cas par
cas et de manidre variable,
quil s'agisse d'entreprises
privées, semi-publiques ou des collectivités locales.
« La répartition des véhicules électriques et hybrides re-
chargeables est encore tres diffuse, et il faut tenir comple
de la spécificité des communes, de leurs plans de dépla-
cements urbains, de leur politigue de mobilité », rap-

Nancy. Chacune devrait bénéficier prochainement

Léa Marzloff, consultante au cabinet Chronos :

pelle Jean-Louis Legrand. 0

« Linvention de nouvelles mobilités s’adosse a la voiture

propre et non 'inverse »

Ville, Rail & Transports : Que pensez-vous de
Parrivée massive des véhicules électriques ?
Léa Marzloff ; La voiture électrique est un risque
et une chance. Il ne faudrait pas que la voiture
électrique absorbe toutes les énergies stratégiques
des constructeurs. Le taux d'équipement néces-
saire 2 la baisse de la production des GES ne sera
pas atteint avant des années. Le véhicule élec-
irique ne régle pas la question des équilibres ur-
bains et, 4 la marge, celle des poliutions. En re-
vanche, il est une étape significative dans
I'univers automobile pour s'approprier le chan-
gement. 1l donne loccasion de développer une
culture du service en réseau (alimentation élec-
wrique) sur laquelle peuvent s'adosser diverses .
formes de partage, donnant naissance & des services inédits et de
nouveaux modzles, Dans ce contexte, la voiture électrique per-
met au secteur automobile de poursuivre le développement de sa
maturité vers le service automobile.

Léa Marzioff,

VR&T : Que pensez-vous de la politique d'aides publiques
qui entoure le VE?

L. M. : Les subventions publiques sont une réalité en France
comme ailleurs, elles s'étendent jusqu’en Chine ! Aux USA, on
offre jusqu’a 10 000 dollars pour lachat d'un véhicule électrique
ou hybride rechargeable, tandis que le gouvernement britannique
va offiir entre 2 200 et 5 600 euros pour l'achat d'un véhicule
propre, Ceest d’ailleuts sur ce choix de société que mise le PDG de

"

Renault, Carlos Ghosn, dans son programme de
voitures électriques quand it dit dans Le Point :
« Lorsque le client ne pourra plus circuler dans les
- yilles, sauf en véhicule électrique, qu'il W'aura plus le
choix, il Pachétera. » Reste & ne pas se tromper
- de stratégie : linvention de nouvelles mobilités
s'adosse 2 la voiture propre et non linverse : le |
- mythe du véhicule électrique qui sauve les mo-
bilités.

VR&T : Comment voyez-vous I'évolution de
, Pélectromobilité ?
L. M. : Il va y avoir de la compétition au niveau
national et international, Une compétition glo-
: bale entre constructeurs, mais aussi entre villes
du monde, qui vont rivaliser d'images et d'innovations, dans ce
quon appelle le « marketing urbain ». 11 n'y a qua voir les projets
menés 2 Madrid, New York, Copenhague, Londres... En méme
temps, tout cela nécessite de nouveaux dialogues et partenariats.
En effet, un nouveau jeu d'acteurs se met en place entre Etats,
collectivités et acteurs privés, indispensable pour installer un nou-
veau modele de mobilité. A ce titre, la question de la connectique
est aussi primordiale. Va-t-on vers une solution locale ou vers un
standard européen, qui risquerait de ralentir de possibles consen-
sus ? Lenjeu est important si Fon veut instaurer un systtme mul-
timodal & grande échelle.
Propos recueillis par
Roman SCOBELTZIEIQ
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L oBBYING Les associations survoltées

A Bordeaux, contite dans cing autres frangalses,

en centre urbain & I'usager d'un véhicule propre (lectriques, hyhride,

E 1 sus du soutien crucial des pouvoits publics, le
véhicule écologique béngficie dun important
lobby associatif, notamment au niveau local. Col-
loques, expositions, calons automobiles, essais de
voitures : les actions se multiplient sur le terrain.
Objectif : « sensibiliser les parlementaires et élus lo-
cau, ainsi que les dctewrs économiques du monde de
Pautomobile », résume Marc Teyssier d'Orfeuil, di-
recteur de Com’Public et délégué général du Club
des voitures écologiques. 1l
est notamment & lorigine
des « premidres renconties in-
ternationales des voitures éo-
logiques a Ales », qui se sont
déroulées en juillet dernier.
« Loccasion pour les partict-
pants, acteurs publics ou pri-
vés, d’échanger leurs points de vue et d'essayer les véhi-
cules sur circuits. » Une premigre en France. Ce
« chub » ne saméte pas 14 puisquil propose en pa-
rallele une palette de mesures, plus ou moins am-
hitieuses, pour favoriser lusage des véhicules élec-
triques en ville. Fxemple : le disque vert pour faciliter
e statiormerment des véhicules propres (¢lectiiques,
hybride, GPL ou GNV) dans Jes centres urbains.
Déja adopté dans six villes de France {dont Bor-
deaux, Puteaux, Ales, Creil...), ce dispositif offre
1 heure 30 de stationnement gratuit  'usager d'un
te] vehicule. Par ailleurs, lassociation milite pour un

Lassociation du Club des
voitures écologiques milite pour
un éco-prét a taux éro pour
Pachat d’un véhicule écologique

p—

¥ ppem e

Mﬁiﬂe de Bordagux - Sanson

le disque vert offre 1 heure 30 de stationnement gratuit |

GPL ou GNV).
éco-prét & taux zéro pour lachat dun véhicule éco-
logique. Un projet qui a €€ présenté au Grenelle de
Penvironnement et qui est toujours en cours détude.
Un travail de fond est également mené en direction
des autoroutes afin de proposet des solutions adap-
tes, allant d'un taril préférentiel & la gratuité pour les
véhicules écologiques. Autant de pistes 2 explorer
pour le futur du VE.

Autre acteur majeur de Pélectromobilité depuis plus
de trente ans, l'Avere lancera
en novembre prochain les
« trophées des villes électro-
mobiles », en partenariat
avec I'Association des maires
de France, EDF et I'Obser-
vatoire du véhicule d'entre-
prise (OVE). Chaque année,
un prix sera décerné aux collectivités territoriales les
plus investies dans la mobilite durable, Seront évalués
les incitations publiques & 'acquisition et a Putilisa-
tion des véhicules électriques, le nombre de véhi-
cules lectriques utilisés dans les flottes des collecti-
vités, les initiatives, innovations, organisations ou
projets favorisant la mobilité ¢lectrique (véhicules
en partage ou en libre-service, déploiement d'infra-
structures de charge, plates-formes de livraison de
marchandises en mode €lectrique, expériences ori-
ginales...), etc. Un signe que la compétition a bien
commencé. R.S.
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(> Lugap mise
sur un dialogue
competitif
Avant de passer 3 laction, te
groupe de travail de [Ugap
é‘s'-:-__i;’jrcupemen-ts

lics); mis en plage -
s limpulsion:du
ronnement, a
fférents be-
soins-3 satisfaire; Laypologie
des véhicules et le cahier des
charges fonctionnel ont ainsi
- été Btablis en fonction des
usages des entreprises et col-
lectivités parties prenantes.
Lorganisme a ensuite lance
une procédure trés encadrée
de.« dialogue compétitif » avec
les constructeurs; une ving-
taine autotal; dont Renault et
PSA. Ainsi, les véhicules de-
vront 8tre 100°% électriques,
capables d'atteindre 110km/h,
“assurer- une ‘autonomie de
“150°km, disposer d’un bran-
chement standard el garantir
une maintgnance sur-len-
semble du territoire métropo:
litain, Trois types de voituré er
&té retenus ; un utilitaire &ger
type fourgonnette {3-m” de
charge utite}, 4n modgle com-
pact 2 places (1:m?) et unvéhi
cule ‘particulier: de 4-ou !
sces, Aux cohstructeurs dory

_ commaniditalres: L
in du dialogue estprévue a
premier semestre 2011, le
‘premiéres livraisons, ellet

ani'atté,ﬁauegiin'2'011, R



Document §

« EN ROUTE POUR L'AUTOPARTAGE ELECTRIQUE EN ENTREPRISE ET
COLLECTIVITE »
La Tribune de I'assurance — 1% Janvier 2011

En France, en dehors des mastodontes comme la Poste, d'autres
sotiétds ont d6ja fait savolr leurvolonté de tester 'électrique dans
leur flotte comme Schindler en partenarlat avec Renauil, la marque
au losange a d'allteurs charmé quelques loueurs comme Europcar,
Arval (fillale de BNP Parlbas) ou ALD (fillale de la Soclété générale),
Son Kangoo 2.£ est commerciallsé & 15000 € HT, PSA a sorti, de son
¢bté, ses Berlingo First et Peugeot Partner Origin,

les collectlvitds territoriales vont auss| franchir e pas. Car elles
recherchent des solutions écenomiques et écologiques pour faclliter
les déplacements de leurs collaborateurs et agents. la réglon Nord-
Pas=(alals devralt 5"y metire avec Renault, Le constructeur automobile
franco-allemand Mla electrl¢ a signé des accords de commande avec
le consell général des Deux-Stvres, 1a réglon Poltou-Charentes

et la malrle de Nice. Son ambition est de mettre sur fes routes

5000 Mla entre le début de la production de série en juln et fa fin

de {'année 201,

Le constructeur Clirokn, qul commerclallse la Cltrodn (-2ero,

son premier modile 100 % électrique de nouvell:s générations,

s'est associé @ Carbox pour étendre Fautopartage électrlque dans

les entreprises et les collectivités, lis proposent une nouvelle offre

sur mesure, économique et dcologique: Citrolin Business Connected,

te principe est simple; les véhicules électriques fonctionnent

en pool dans 'entreprise, et sont équipés par la technologle

"autopartage" développée par Carbox, Télématique embarquée

dans fe véhicute, ouverture par badge, Interface de réservation
fadliteront Faceds par les collaborateurs, (arbox s'ctcupe

de la gestlon: assurante, mise 3 disposition du véhicule, entretien,

nettoyage, Infrastructure de recharge et autonomie, Ctro#n Business

Connected est aussl une répanse concréte et sur-mesure sux besolns
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exprimés par les clients grands comptes ou collectivités focales,
soucleux de rédulre les colits de déplacement *hors flotte” de leurs
collaborateurs (taxis, location courle durde...}, et les émissions

de €0, correspondantes. Autre vateur ajoutée pour les salarlés

ou agents, la possibliité de disposer d’une volture

“exemplaire”, & moindee colt, les solrs et week-ends.

Ces utliisations privées, facturées directement aux utiiisateurs,
permettront au gestlonnaire de flotte de réduire le montant

de sa facture, Pour les collectivitds, également, It deviendra possible
de proposer le poo! de véhlcutas aux administrés les soirs ot week-
ends; un bon moyen de lutter contre les véhlcules "ventouses”

en zones urbalnes qul ne sortent que fe week-end...




Document 6

« CHARTE POUR LE DEPLOIEMENT D’INFRASTRUCTURES PUBLIQUES DE
RECHARGE DE VEHICULES ELECTRIQUES »
13 Avril 2010

Attendus

Les grands constructeurs aulomobiles prévoient le lancement des premiers véhicules électriques ou
hybrides rechargeables (VEx) au tournant de Pannée 2011, Parallélement aux préoccupations
écologiques, la pollution locale pouvant biemtdt supplanier "émission de COz (exemple:
resirictions de circulation), la perspective d’un « choc transport lerresite », combinant pic de
production pétroli¢re et explosion du pare automobile dans les pays émergents, se rapproche. La
production frangaise d'électricité élant largement déearbonée, le développement des véhicules
décarbonés constitue un fort enjeu environnemental.

A partir de la fin 2011, le développement d’un marché de massc nécessitera d’apporter une visibilité
suffisante sur les infrastructures de recharge accessibles en dehors de la sphére privée. Pour cela, il
faudra &re en position-de lancer au premier semestre 2011 les jnvestissements significatifs, et
A 176té 2010 ’avoir finalisé le eadre conceptuel et organisationnel,

Le scénario francais de développement du véhicule électrique cf hybrides rechargeables table sur
des infrastructures de recharge des batterics essentiellement concentrées sur le licu de stationnement
principal, au domicile ou au travail, les parkings publics, et dans une moindre mesure les voics
publiques. 1 suppose la création de 900 000 points de recharge privés et 75 000 points de recharge
accessibles au public dés 2015, portés & 4 millions de points de vecharge privés et 400 000 points de
recharge publics en 2020, )

Dans le projet de loi Grenelle 11, "intervention des collectivités, et notamment des communes ou de
leur groupement, est légitimé pour le dépleiement des infrastructures de recharge. De novvelles
obligations d’installation des raccordements nécessaires aux bornes de recharges ont également élé
introduites pour les parkings protégés dans les constructions neuves des habitations et du tertiaire,
ainsi que dans le parc existant du tertiaire. '

Pour ensemble du lemitoire, I'investissement nécessaire est estimé pour les licux accessibles au
public & 1,5 milliard d’euros & I'horizon 2020, sur un total de 4,75 milliards d’euros, incluant la
sphére privée et environ 0,75 milliards pour le renforcement du réseau. Se fondant sur hypothése
d*un retour sur investissement insuffisant par la scule recetic de I’éncrgie, PEfat a annoncé sa
participation au financement des infrastructures partagées. La problématique est de réussir 8
développer ces infrastructures dans le jusite rythme pour anticiper et accompagner la
commercialisation des offres de véhicules. '

Entre
Les constructeurs attomobiles Renault et PSA,

Les collectivilés territoriales pilotes,

1'Etat, représenté par le Ministre d’Etat, Ministre de I’écologie, du développement durable et de la
mer, en charge des technologics vertes et des négociations sur le climat, et le Ministre auprés de la
Ministre de 'économie, de l'industrie et de I'omploi, chargé de l'industrie

11 est convenu ce qui suit

1. Les constructeurs antomabiles s‘engagent & commercialiser, pour les grands comptes ot les
particuliers, des véhicules dans les apglomérations qui développent un réseau d’infrastructures de
recharge pout véhicules électrique et hybride rechargeable (VEx) suffisant.

A titre indicatif":
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0 PSA commercialisera les Peugeot lon et Citrodn C-Zéro fin 2010, ses premicrs utilitaires
Iégers mi 2001,

4 Renaull commercialisera les modeles Fluence, Kangoo et Twizzy au premicr semestre 2011,
et la Zoé mi 2012,

Ces constructeurs s'engagent sur leur capacité & commercialiser globalement 60 000 véhicules sur
le marché frangais en 2011-2012, en fonction de la demande du marché.

2. Les collectivités s'engagent & metire en wuvre le déploiement d'infrastructures de recharges
publiques dés 2010, si les conditions techniques et réglementaires suffisantes sont réunies.

Ces infrastructures devront préférenticllement couvrir les recharges normale (3 kW) et semi-rapide
(24k'W), dans les proportions adaptées au lerritoire; elles permettront ¢galement la recharge rapide :
recharge de forte puissance, notamment en courant continu (40 & 50 kW) ou par échange de
batteries. Les infrastructures devront atteindre une densité significative dés le second semostre
2011, puis leur croissance devra accompagner le développement attendu du parc de VEx.

Dans une premidre étape, les collectivités s'engagent A participer 4 Péinde sur les modéles
teonomiques lancée par PEtat. Ces travaux visent 4

- &changer sur les modalités juridiques el financiéres (marché public, PPP...) les plus
approprices et sur les choix 4 la maille de chaque territoite  (concentration du
développement des infrastructurcs publiques de recharge sur les parkings publics qui
présentent le meilleur rapport impact / colt aprés les parkings privés, autour des gares et
des centres ville) ;

. metire au point une coneeption d'ensemble fondée sur la vision politique des déplacements
ct des transports sur chaque territoire ;

- éudier Popportunité de rcchercher un effet de levier sur le financement privé des

 infrastructures, notamment afin de porler les modeles économiques & maturation (le prix de

I"lectricité étant marginal dans la structuse de cofits, le prix de revient par recharge est liés
sensible au taux d*utilisation) ;

Afin &’ accompagner et d’accélérer Ja montée en puissance des usages, les collectivités s’engagent a
communiquer sur 'existence de ces infrastructures ou de plans de déploiement.

Les collectivités s'engagent dans un programme ¢’achats de véhicules électriques dans le cadre du
renouvellement de lour flotte. Elles peuvent s'appuyer sur la commande en cowrs de la centrale
d’achat publique, "'UGAP.

Enfin les collectivités s’engagent d désigner un interlocuteur privilépié des pouvoirs publics pour
les questions ayant trail & la réglementation, Pappropriation et Putilisation des standards, la
connaissance des montages techniques et financiers.

3. L'Etat s'engage d :

[ Préciser les modalités de soutien au travers du Grand cmprunt, pour permetire
notamment de cofinancer les infrastructures déployées par les collectivités précursews. Le
soutien visera notamment & partager le risque d*un déploiement raisonnable mais anticipant
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lc marché des véhicules, en privilégiant les infrastructures nécessaires en charges lentes.

Parlager tous éléments sur fa vision du marché et le rythine de déploiement des VEX en
France afin de permettre de dimensionner au micux les infrastructures de recharge publique
et de définir les conditions de leur équilibre économique & terme ; favoriser le parlage
d'expériences et le suivi dans la durée des projets de déploiement d'infrastructures de
recharge par la création d'une organisation consensuetle (centre de compétences, site
Internet...) ;

Partager les connaissances en matidre de moddles économiques d*intervention des
collectivités territoriales ;

Favoriser, au nivesu national, premiérement [’émergence d'offres commerciales pour
I'établissement et Pexploitation de réseaux de recharge, couplant 'offre d’énergic et
d'autres services, deuxiémement les engagements volontaires des acleurs parlenaires du
déploiement et enfin Paction d'ERDF pour la réalisation en amont des éiudes de
renforcement du réseau ;

Recueillir et instruire les nouvelles sollicilations des collectivités concernant la
réglementation (exemple : recharge dans les parcs de stalionnement soulerrains) ou te
cadre juridique (exemple : abonnement d'électricité nomades, non liés & un point de
livraison), notamment dans le cadre de la discussion de Ia discussion de la loi Grenelle 2 au
Parlement ;

Favoriser I'émergence de spécifications ef standards relatifs aux infrastructures ;

Développer une viston parlagée relative aux moyens de paiement el aux nouveaux services
de mobilités offerts ;

Rasscmbler les informations pertinentes pour les collectivités sur les infrastructures dans un
livre vert, qui sera rendu public en octobre 2010 (guide de déploiement qui reprendrait un
planning type, les types d"infrastructures & implanter, les éléments a prendre en compte pour
le juste dimensionnement des infrastructures de charge, les roles des acteurs).
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Document 7

« LES CONSTRUCTEURS AUTO FACE AU DEFI DE LA MOBILITE »
l.a Tribune — 18 Janvier 2011

Les modes de déplacements de personnes vont subir de profondes mutations. La filiere
se doit d'évoluer rapidement,

Les enjeux de la mobilité vont bien au-deld du véhicule électrique et représentent pour les
constructeurs automobiles des défis considérables. Sous un emballage futuriste nous présentant le
concept de « connected life » dans lequel du véhicule au logement en passant par les appareils
ménagers et les smartphones, tout est interconnecté, l'étude du cabinet Olivier Wyman, « e-mobilité
2040 », souligne clairement les menaces qui guettent les constructeurs et la nécessité de se montrer
proactifs.

Premier constat, la demande de mobilité va continuer d'augmenter, notamment dans les pays
émergents. Mais c'est d'abord dans les grandes métropoles des pays développés que se développeront
de nouvelles formes de déplacements. Clest 13, selon le cabinet, que le véhicule électrique devrait
dominer d'ici 2 2040, Rappelant que seulement 20.000 voitures électriques ont été venducs dans le
monde en 2010, I'étude estime qu'elles ne représenteront que 6,6 % des ventes en 2025, mais plus de
30 % globalement en 2040, Une estimation d'autant plus délicate que de nombreux facteurs peuvent
ralentir ou favoriser leur émergence, le prix du pétrole comme celui de I'électricité mais aussi la
réglementation,

Mais ¢'est ailleurs que se situent les principaux enjeux. A mesure que l'usage va se substituer & la
possession, la valeur va se déplacer du véhicule lui-méme aux services associés. Paiement 4 la
demande, offres intégrées et forfaits vont se développer rapidement. La nouveauté ne se situera pas
seulement au niveau de l'usage mais aussi de « I'achat » de mobilité. Pour la voiture électrique, on peut
envisager aussi bien I'achat que la location de la voiture équipée de la batterie, ou la location de la
seule batterie, I'abonnement a des bornes publiques de recharge...

Offre intégrée a I'étude

Dés lors, nombre de nouveaux acteurs vont s'efforcer de proposer & l'usager une offre intégrée incluant
véhicule, batteric, recharge et, le plus souvent, accés & d'autres types de transports que la seule voiture.
Multimodalité et porte & porte deviennent des maitres mots. Outre les constructeurs automobiles et les
opérateurs de mobilité traditionnels (tels que la SNCF), qui tachent d'occuper le terrain en proposant
de telles offres, de nouveaux entrants sont sur les rangs pour se faire une place au soleil sur ce nouveau
marché. Clest le cas des gestionnaires de flottes, des opérateurs de parkings, des énergéticiens et méme
des éditeurs de logiciels ou des opérateurs de téiéphonie, qui ont chacun un réle & jouer dans une offre
compléte a l'usager.

Dans cette course, les constructeurs automobiles ne sont pas nécessairement les mieux places. Le
coeur de leur activité, trés capitalistique (1 milliard d'euros en moyenne pour un nouveau moteur), ne
dégage pas, aujourd'hui, beaucoup de marges. Dans le cas des vehicules électriques, ils doivent
intégrer certains composants qu'ils ne maitrisent pas, notaminent les batteries ou I'¢lectronique de
puissance. Dans cette bataille, ils risquent de perdre un levier essentiel, la maitrise de la relation avec
le client final, et de devoir négocier avec des interlocuteurs plus puissants, Enfin, ils sont confrontés &
la concurrence de nouveaux entrants (notamment du logiciel et de la téléphonie) plus agiles car sans
histoire ni usines.

Conscients de ces défis, ils multiplient d'ores et déja les pattenariats. Symboliquement, la victoire de

Bolioré dans I'appel d'offres Autolib, plutdt quun consortium autour d'un constructeur traditionnel,
matque sans doute déja un changement d'ére.
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Document 8

« LA VOITURE ELECTRIQUE, SYMBOLE DE LLA FABRIQUE DE LA VILLE
DURABLE ? »
Isabelle Baraud-Serfaty — Le Moniteur — 4 Octobre 2010

Avec l'ouverture du Mondial de I'Auto, la voiture électrique est sous les feux des projecteurs.
Maitre de conférences & Sciences-Po et & I'Ecole d'Architecture de Versailles au sein du Master
Ecoquartiers, Isabelle Baraud-Serfaty décrypte les mutations que poutrait entrainer le développement
de la voiture électrique au sein des espaces urbains.

Renault, Peugeot et les principaux constructeurs y présentent leurs nouveaux modéles, accréditant
ainsi l'idée que le chamboulement que représente le véhicule électrique se limiterait au domaine de
l'automobile.

En réalité, la voiture « branchée » nous semble témoigner d'une révolution beaucoup plus large, au
ceeur de la transformation de nos villes ; I'énergie devient une des composantes clés de la ville durable
et bouleverse les maniéres de la fabriquer.

Premier constat : I'énergie s'invite au ceeur des problématiques urbaines

Les principaux projets de villes durables ou d'écoquartiers témoignent du fait que, parmi les trois
fameux piliers du développement durable (économie, social, environnement), la composante
environnementale domine, avec, en son sein, une dimension énergétique qui prime souvent sur les
problématiques de distribution de l'eau ou de traitement des déchets.

La principale raison en est que la protection de ['environnement s'incarne aujourd'hui principalement
dans la lutte contre le réchauffement climatique. En témoigne le Protocole de Kyoto, qui met 'accent
sur la réduction des gaz a effets de serre et qui n'a pas d'équivalent dans le domaine de l'eau ou des
déchets. Les labels environnementaux (Minergie, Passivhaus, etc) traduisent cette priorité, qui
privilégient la composante énergétique, notamment en ce qui concerne la construction des bétiments.
Et ce, d'autant plus facilement que la consommation d'énergie et les gains financiers que sa réduction
génére sont facilement quantifiables. Parallélement, les villes étant de plus en plus en premicre ligne
de cette lutte contre le réchautfement climatique, elles sont incitées, dans la conduite de leurs projets
d'aménagement, & privilégier 'exemplarité en matiére de choix énergétiques.

La voiture électrique témoigne ainsi de irruption de I'énergie dans le domaine clé de la mobilité
urbaine. Bien siir, le pétrole était (est) aussi une énergie, mais les collectivités locales n'étaient pas
partties prenantes dans son approvisionnement. Or, désormais, les villes sont mobilisées pour prendre
en charge une partie des infrastructures de rechargement nécessaires.

Deuxié¢me constat : I'énergie favorise l'arrivée de nouveaux acteurs dans le
champ de I'urbain

L'importance de la dimension énergétique des projets conduit de nouveaux acteurs a apparaitre dans
des secteurs ol ils n'étaient jusque 14 pas présents.

La encore, l'exemple de la voiture électrique est significatif. Désormais la question de l'alimentation
électrique et du rechargement des batteries est une des étapes clés dans la production d'un véhicule
électrique. Ainsi, en France, EDF devrait annoncer demain des « offres de mobilité » avec Renault et
PSA. En Allemagne, I'électricien RWE communique largement sur sa nouvelle stratégie en matiére de
mobilité électrique. La maniére dont il se positionne dans la chaine de valeur de la e-mobility laisse
imaginer des incursions possibles dans fe secteur de I'exploitation des parkings ou des batiments, (Sur
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ce sujet, on consultera avec intérét 'étude de Roland Berger, "Powertrain 2020 - The Future drives
electric", qui analyse la recomposition des acteurs dans ce secteur.)

Troisiéme constat : ces acteurs « énergétiques » élargissent leur champ
d'intervention

Les exemples de EDF ou de RWE témoignent de l'incursion renforcée des producteurs d'énergie dans
Je champ de l'urbain du fait des nouvelles problématiques énergétiques. Mais, plus encore, des acteurs
spécialisés a l'origine dans I'énergie élargissent leur champ d'intervention, tels Siemens ou General
Electric. Spécialisés a origine dans la production d'équipements technologiques et de solutions
énergétiques, ces groupes se positionnent désormais sur le marché de ['eau, des transports, et plus
largement sur l'ensemble des services aux collectivités locales.

En effet, les synergies entre I'énergie et des secteurs proches sont importantes, en particulier sur le plan
technologique : nouveaux systémes de freinage des trains qui restituent de I'énergic (cf. Alstom),
valorisation des déchets pour produire de I'énergie, infrastructures de dessalement de I'eau de mer... En
quelque sorte, I'énergie est le plus petit dénominateur commun de nombre de projets locaux. De plus,
les collectivités locales, comme les grands clients industriels, sont de plus en plus demandeuses
d'offres globales et de solutions intégrées qui combinent l'ensemble des services de gestion
environnementale : traitement et distribution d'eau potable et d'assainissement, gestion des déchets,
services énergétiques.

Les grands groupes d'utilities se positionnent ainsi comme des intégrateurs puissants, quitte a sous-
traiter une partie de leurs activités a des opérateurs spécialisés..

De ce point de vue, I'approche de la mobilité électrique par Siemens est, 2 nouveau, significative.

Quelles conséquences pour les collectivités locales ?

Premiére conséquence : remontée des opérateurs de I'énergie en amont des
décisions

L'importance de l'énergic dans la construction de la ville durable entraine une remontée des «
exploitants » du quartier plus en amont du processus de décision. Comme le souligne Taoukik Souami
dans son excellent ouvrage sur les « Ecoquartiers, secrets de fabrication » (Editions les Carnets de
l'info), cette remontée s'explique par le fait que, « sur le plan technico-organisationnel, cette
association semble indispensable pour conduire Jes actions souhaitées par les responsables de projets
durables dans les domaines environnementaux : nouveaux dispositifs, nouvelles facturations, nouvelle
répartition des charges et des responsabilités dans chacun des domaines (eau, énergie, déchets, etc.).
En résumé, les procédures, habitudes, traditions, codes et coutumes qui permettaient de régler
explicitement ef implicitement ces aspects sont en partie invalidés dans les quartiers durables. Dans un
projet classique, les concepteurs tracaient le réscau de distribution de l'électricité¢ en ayant une
connaissance des modes d'instaliation et de gestion de Ventreprise d'énergie. Cette dernitre
n'intervenait qu'a Ia fin du projet pour installer et mettre en ceuvre (parfois en l'ajustant) le tracé de
I'urbaniste ou de l'architecte. Dans un projet urbain intégrant des panneaux photovoltaiques ou des
installations de cogénération, les conventions implicites n'opérent plus. Le concepteur ne peut pas se
fier 4 des normes établies et encore moins d des habitudes de travail régiées. Il doit préciser
I'emplacement et le fonctionnement de ces nouvelles installations. Pour cela, l'entreprise de
distribution de I'énergie s'avére un partenaire indispensable, et ce, dés le début de la réflexion ».

Cette remontée s'explique aussi pour des raisons financi¢res (nécessité pour les collectivités locales de
débudgstiser les cofiteux investissements nécessaires) et de compétences techniques.
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Deuxiéme conséquence : les collectivités locales sont-elles en train de perdre
la maftrise de leur territoire ?

Si les collectivités locales peuvent externaliser leur gestion environnementale & des grands groupes
privés, elles peuvent aussi, aujourd'hui, en &tre les concurrents directs, via des exploitations en régie.
Toutefois, « 'évolution des exigences réglementaires, les attentes croissantes des clients finaux et, par
conséquent, la complexité et I'intensité capitalistique grandissantes des infrastructures et des services
correspondants incitent les collectivités publiques & rechercher l'expertise et la collaboration des
acteurs privés ». (Document de référence 2009 de Suez Environnement).

Ce recours accru 4 ['externalisation pourrait, dans certains cas, constituer une menace pour les
collectivités locales. « Cette forte intégration des entreprises de services urbains dans les processus de
décision et la délégation qui leur est confiée pour mettre en place ces nouveaux dispositifs ont présenté
des risques notables. Dans les pays observés, ces délégations de pouvoir pour les services dans les
quartiers durables sont intervenues dans un contexte de modification profond des secteurs de la
distribution de I'eau et de I'énergie : changement de lois, privatisation, regroupements, interventions de
nouvelles entreprises étrangéres. Dans ces conditions, les collectivités locales ne peuvent que trés
rarement maintenir une politique de contrble des engagements et de maitrise des prix dans ces
domaines » (Taoufik Souami).
En pratique, des outils, notamment contractuels, existent. Mais il convient que les collectivités sachent
et puissent s'en saisir.

Troisiéme conséquence : quelle péréquation financiére ?

Enfin, la voiture électrique souligne que le développement durable et les « circuits courts » qu'il
promeut peuvent bousculer les pratiques et les certitudes en matiére d'équité territoriale.

Une des innovations stratégiques en matiére de véhicule électrique est en effet le « V2G », le «
vehicule to grid ». Le principe est le suivant : en étant branchée & un réseau global de distribution-
production d'énergie, la voiture au stationnement (ce qui est le cas au moins 90% de son temps)
pourrait fournir de I'électricité excédentaire au réscau électrique global, rémunérant ainsi au passage
son propriétaire. Ainsi, la voiture électrique ne serait pas seulement un consommateur mais aussi un
producteur d'énergie.

Cela rejoint l'idée, de plus en plus fréquente, déja évoquée ici, que le consommateur devient de plus en
plus producteur. Surtout, cela renvoie & un nouveau moddle d'organisation des territoires dont les
écoquartiers seraient I'incarnation : "Dans ce modele, tout point du territoire est un lieu aussi bien de
consommation que de production de 'énergie. Le territoire deviendrait énergétiquement un espace
isotrope. Ce schéma n'est évidemment pas opératoite aujourd'hui : les réseaux énergétiques demeurent
articulés autour de points nodaux de production, et les différents batiments construits sont loin de
constituer des sources de production énergétique ». Or, « cette conception, qui se propage chez les
concepteurs et les chercheurs, modifie profondément le schéma classique fondé sur un lieu de
production central, origine de la distribution, et des espaces de consommation, destinations de la
distribution énergétique. Désormais, les quartiers durables et d'autres réalisations tendent vers un
schéma en réseau o il existe plusicurs points de production de l'énergie desservant une multitude de

points de consommation, lesquels sont potentiellement mis & profit pour produire eux aussi de
l'énergie” (Taoufik Souami),

Ainsi, I'4mergence des circuits courts risque de bouleverser considérablement les modeles
économiques des villes, en particulier les principes de fixation des tarifs des services publics locaux.
1 'habitant-énergétiquement-vertueux d'un écoquartier acceptera-t-il de financer la fourniture d'énergie
dans un quartier d'immeubles vétustes et trés mal isolés 7 A quelle échelle doit se faire la solidarité
environnementale ?

Primat de l'énergie, nouveaux acteurs urbains et élargissement de leurs champs d'intervention,

opportunités et risques des circuits courts... la voiture électrique nous montre que de nouveaux
processus sont... en route. Allons ! Tous au salon de l'automobile !
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PDocument 9

« LA VOITURE ELECTRIQUE RISQUE DE FAVORISER L'AMENAGEMENT D'UN
TERRITOIRE DISPERSE »
André Lortie — Le Moniteur — 11 Octobre 2010

André Lortie, architecte urbaniste, professeur a I'école nationale supérieure
d'architecture de Normandie, craint que le développement de la voiture électrique empéche la
densification urbaine.

Doit-on partager l'optimisme dont fait montre Isabelle Baraud Serfati dans son article du 4
octobre diffusé par le Moniteur.fr au sujet des retombées de la voiture électrique ? L'analyse y
est pertinente, voire percutante lorsqu'elle nous fait entrevoir les arcanes des entreprises de
service qui se préparent a occuper le terrain des collectivités locales. Elle souffre toutefois
d'un défaut majeur : elle est en quelque sorte « dé-territorialisée ». Quels sont, en effet, ces
éco-quartiers présentés comme si vertueux ? Ol sont-ils construits ? Quels.liens physiques
entretiennent-ils les uns avec les autres et avec les centres urbains ?

L'automobile est un facteur essentiel de 1'économie de marché dont l'aménagement du
territoire dans sa forme actuelle est le reflet spatial. En effet, on a pu le constater dans les
dispositifs mis en place pour lutter contre les effets de la récente crise économique, les
constructeurs automobiles ont été parmi les premiers bénéficiaires de l'aide distribuée par le
Gouvernement. Cette aide n'est pas banale. Non seulement profite-t-elle directement aux
constructeurs et 4 leurs sous-traitants mais, contribuant 4 renouveler le parc automobile, elle
concourt 4 alimenter la chaine de production de biens au centre de laquelle cette derniére se
situe. Car la mobilité individuelle et les formes d'habitat qui y sont associées (maisons
individuelles isolées, dispersion extensive des lotissement pavillonnaires, etc.) sont un moteur
économique puissant dans la mesure ot ils induisent la consommation d'un nombre important
de biens : congélateurs (éloignement des sources de produits frais), consoles de jeux, « home-
cinéma » et autres articles de loisirs (éloignement des centres culturels et de loisirs), voire
second véhicule (éloignement des réseaux de transport en commun), etc,

Produire des véhicules électriques et, qui plus est, les inciter & rouler afin de produire de
1'¢lectricité que l'automobiliste pourrait revendre ne devrait pas contribuer a créer les circuits
courts décrits par I'auteur et présentés comme vertueux. Cela d'autant que les fabricants des
matériels nécessaires a cette production élecitique seraient en méme temps partie prenante des
concessionnaires des réseaux de distribution. Il suffit de regarder l'exemple américain du
début du 20e si¢cle pour s'en convaincre, A Philadelphie par exemple, 'un des propriétaires
de la principale entreprise de tramways, Peter Widener, était en méme temps I'un des
promoteurs immobiliers les plus actifs sur la scéne métropolitaine. En tant qu'opérateur des
transports en commun, il participait aux débats de la commission d'urbanisme de la ville et
orientait les décisions d'extension en direction de ses propres propriétés fonciéres.

Cette opération pourrait paraitre « vertueuse » avec le regard que l'on porte aujourdhui en
France sur ce type de transport en commun. Elle s'inverse totalement lorsque son associé,
William Elkins, s'associe lui méme au patron de la Standard Oil et qu'il laisse le réscau de
tramway péricliter afin d'offrir un champ libre & l'expansion automobile et a la consommation
de carburant produit par la Standard Oil de J.D. Rockefeller.
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Le réve anti-urbain de Frank Lloyd Wright

L'organisation du territoire américain est majoritairement basée sur la mobilité individuelle.
Un coup d'ceil sur la cbte est des Etats-Unis & travers Google Earth suffit 4 s'en convaincre : la
ot I'on pense voir des étendues de forét libres de toute urbanisation, la frondaison des arbres
cache souvent un réseau de maisons isolées qui semble avoir réalisé le réve anti-urbain de
Frank Lloyd Wright, Broad Acre. Une révision de cette organisation ne serait pas raisonnable
3 court terme tant ce mode d'habiter est ancré dans la culture locale. A n'en pas douter, &
courte échéance, les Etats-Unis seront dotés d'un parc automobile électrique réduisant
radicalement les pollutions atmosphériques et garantissant 3 la nation une plus grande
autonomie énergétique, Et leur permettant de maintenir une forme d'organisation du territoire
indissociable d'une culture et d'un mode de vie.

Il n'y a pas de raison que I'Europe fasse des choix différents dans le domaine de la technologie
automobile. Le marché mondial est trop important pour risquer de s'isoler sur le continent.
Dés lors, toute I'économie de marché associée & la mobilité individuelle s'en trouverait
stabilisée. Et, par le fait méme, le mode d'organisation du tertitoire qui va avec.

L'équation durable est aujourd'hui sur-déterminée par la question énergétique. L'article de
Mme Baraud Serfati en est un exemple. Elle laisse de c¢6té les formes d'occupation du
territoire. Souhaite-t-on se donner les moyens de pouvoir continuer 4 étendre les grandes
villes indéfiniment sur la base de faibles densités, dés lors qu'elles sont énergiquement
vertueuses, ou vise-t-on une occupation du sol raisonnée qui soit plus respectueuse des
équilibres entre urbain et non-urbain ? Si le sccond terme doit étre réellement pris au sérieux,
il importe de mesurer ce que cela signifie d'un point de vue économique, dans la mesure ou la
croissance est en partie déterminée par ce choix, Circuits courts et concentration urbaine
induisent une autre forme d'économie que celle de la production de biens manufacturés dont
une partie permet de pallier 'appauvrissement urbain induit par une forme d'occupation du
territoire expansive et sous-densifiée. La décision n'est pas économique, elle est politique.
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Document 10

« DECOUVREZ CE QUE SERA AUTOLIB' »
Site internet de la ville de Paris — Janvier 2011

31/12/2010

"Proposer aux citadins du 21&me si¢cle un usage plus inventif et performant de leurs
déplacements" Bertrand Delanog présentait ce jeudi 16 décembre, la voiture (groupe Bollor¢)
qui roulera dés la fin 2011 aux couleurs d'Autolib'. Le concept, une voiture électrique quand
vous voulez, ot vous voulez. Paris.fr vous la présente en avant premiére et en images.

Autolib’, ¢'est quoi?

Un service simple et proche de vous, qui vous permettra de louer un véhicule 24h/24 et 7j/7
depuis plus de 1.000 stations instaliées en Ile-de-France (41 communes et la Région, & ce
jour).

3.000 véhicules (pour commencer) seront donc en libre-service et en "trace directe", c'est-a-
dire qu'il sera possible de les déposer dans une station différente de celle du départ.

Comment va s'organiser Autolib'?

800 agents vont étre déployés sur le terrain pour vous renseigner, réaliser les abonnements et
répondre aux attentes de service complémentaire (ex : une demande de location de siége
bébé).

Toutes les communes adhérentes disposeront d'au moins un "espace Autolib™ ouvert de 8h &
20h.

Un "centre d'accueil” ouvert 24h/24 et 7j/7 et un "centre d'appel” seront accessibles
gratuitement depuis les stations et les véhicules, vous apportant assistance en cas de besoin,
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Comment louer un véhicule?

Premitre étape, s'abonner:
L'abonnement (et la remise immédiate d'une carte dédiée) se fera directement en station dans
I'un des 75 "Espaces Autolib™ ouvert de 8h a 20h.

La réservation:

Possible par Internet, téléphone ou directement en station. Vous pourrez réserver un véhicule
(durée minimale indivisible de 20mn) ou une place, le cofit de réservation étant compris dans
l'abonnement.

Le retrait d'un véhicule en deux minutes:

Rien de plus simple. Une fois dans une station Autolib', il suffira de s'identifier sur la borne
principale et de valider le choix du véhicule. 1l sera aussi possible de réserver directement la
station de destination afin d'y retenir une place.

Le dépdt du véhicule:

Une fois & destination, il n'y aura qu'a se garer sur la place préalablement réservée ou toute
place Autolib’ libre (repérable au code lumineux de la place), de la brancher et clore la
location & la borne.

Quelles formules d'abonnement?

3 formules sont proposées.
o Abonnement annuel (12€/mois), avec location de 5€ (lere demie-heure), 4€ (seconde
demie-heure) et 6€ (3¢me et suivantes);
« Abonnement Hebdomadaire (15€ pour 7j), location de 7€ (lere demie-heure), 6€
(seconde demie-heure) et 8€ (3éme et suivantes);
¢ Abonnement journalier (10€ pour 1j), location de 7€ (lere demie-heure), 6€
(seconde demie-heure) et 8€ (3eme et suivantes).
Le service sera accessible a tous les détenteurs d'un permis de conduire valide, sans limitation
ni discrimination liées & I'dge ou 2 la date de son obtention.
A noter : les familles disposeront d'une réduction de 10% sur les abonnements proposés.

Quels véhicules seront disponibles?

Des voitures 100% &lectrique, 4 places, équipées d'un autoradio (avec port USB et prise jack),
d'un ordinateur de bord incluant un GPS. A terme, la banquette arriere sera rabattable afin
d'augmenter la capacité du coffre (le portant ainsi a 3500).

Autolib', c'est aussi 250 km d'autonomie en ville (150 km au-deld - source Bolloré). Un temps
moyen de rechargement d'environ 4h,

Fabriquée a Turin (Italie), avec des batteries au "lithium métal polymére" de 30kWh
(assemblées elles en Bretagne).

Quels calendrier de mise en service?

Avril 2011 : premiers travaux;
Aofit-sept 2011 : phase de tests;

Octobre 2011 : ouverture au public.
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Document 11

« VEHICULES ELECTRIQUES »
Plaguette UGAP — 2010

Ensemble, ¢’est parti !

Dans le prolongement de la conférence du Grenelle de I’environnement, I’Etat a soubaité favoriser
I’émergence d’une offre de véhicules électriques économiquement viable, et a confié & La Poste la
mise en place d*un groupe de travail composé de grands établissements publics et privés.

La méthode

Constitué en février 2009, ce groupe a tout d’abord travaillé 4 la définition des besoins & satisfaire
(typologie de véhicules et cahier des charges fonctionnel, établis en regard des usages existants), 4
Pévaluation du volume potentiel de commandes sur une période s’étatant de 2011 a 2015 puis, enfin,
au choix du meilleur mode d’acquisition.

A PPautomne 2009, ce projet a été intégré au «plan national pour le développement des véhicules
électriques et hybrides rechargeables » comprenant, notamment, la création d’un réseau
d*infrastructures de recharge au domicile, au travail et sur la voie publique.

Pour constituer une puissance d’achat suffisamment importante et obtenir des fournisseurs des
véhicules dont le cofit total de possession, aide de I'Etat comprise, ne sera pas supérieur & celui des
véhicules thermiques équivalents -condition jugée essentielle & la bonne fin de la procédure -, le
groupe de travail a décidé de constituer un groupement de commandes en application des dispositions
de Particle 8 du Code des marchés publics.

De méme, le groupe de travail a souhaité confier la coordination de ce groupement, rassemblant une
vingtaine d’acteurs publics et privés représentant un volume d’achats potentiel de 50 000 véhicules,
1"Union des groupements d’achats publics (UGAP).

Ce choix tient au statut de centrale d’achat de 'UGAP & ses compétences techniques et au fait que cet
Stablissement se trouve étre le seul pouvoir adjudicateur du groupement et donc, compte tenu des
dispositions de I’article 8 du code des marchés publics, le seul & pouvoir en opérer la coordination.
Dans ce cadre, 'UGAP se trouvera de surcroit porteur des volumes d’achats potentiels agrégés de
I’Etat, des collectivités territoriales notamment représentées par I’ Association des communautés
urbaines de France (ACUF), I’ Association des maires de grandes villes de France (AMGVF) et, au-
dela, de I'ensemble de ses clients,

Les besoins a satisfaire

Le groupe de travail a défini trois types de véhicules objets du projet d”acquisition :

« un véhicule utilitaire léger (type fourgonnette) disposant d’un volume de chargement d’environ 3 m3
+ un véhicule compact deux places disposant d’un volume de chargement d’environ 1 m3

» un véhicule particulier de quatre ou cing places,

31



Principales caractéristiques fonctionnelles de ces véhicules

(;‘llar e utile

oliime ut

m

Performances

Les véhicules devront pouvoir:

- s’intégrer dans tout type de circulation et sur tout type de voie, en
toute séeurité;

- disposer de performances identiques quels que soient les conditions
climatiques et {état de la batterie;

- atteindre au moins 110 km/h, au maximum de la charge utile;

- disposer d’une accélération permettant une insertion sur les voies
rapides;

- rouler sur tout type de route (dos-d’4ne, cassis, voies mal
entretenues), monter sur un trottoir, s’arréter et démarrer sur des
trongons non plats;

- avoir une maniabilité équivalente a celle d*un véhicule thermique.

Maintenance

- Exigence sur le maillage du réseau : moins de 30 minutes en zone urbaine
ou moins de 40 km hors agglomération ou moyens permettant d’assurer un
service équivalent;

- Disponibilité 24 heures sur 24 de I’assistance;

- Délai maximum d’intervention (48 heures ouvrées), délais maximum
d’immobilisation.

Sécurité

- Homologation du véhicule et protection de la batterie;

- Critéres de tenue de route et de freinage identiques 4 un véhicule
thermique;

- Equipements de série : ABS, airbag conducteur, antidémarrage codé,
condamnation des portieres centralisée;

- Equipements en option : radar de recul, protection antieffraction...
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La procédure

Le choix a été fait de recourir a une procédure de dialogue compétitif, qui permet un échange avec les
candidats sur tous les aspects du projet, afin ¢’ identifier et de définir les moyens propres a satisfaire au
mieux les besoins du groupement. Au terme de la procédure seront signés, par chacun des membres du
groupement de commandes, y compris par la centrale d’achat, un ou des marchés visant 2 satisfaire,
sur chacun des lots, les besoins qu’ils auront préalablement exprimés lors de la constitution dudit
groupement.

Le calendrier :

La procédure sera engagée au plus tard début du 2° trimestre 2010 et devrait s’achever mi-2011, de
maniére a laisser, notamment, le temps d’évaluer précisément les spéeimens qui seront sollicités. Les
premiéres livraisons devraient intervenir & compter de la fin de ’année 2011,

Les modalités d’acquisition

Les collectivités tetritoriales, les services de I’Etat et leurs établissements publics pourront satisfaire
leurs besoins auprés de 'UGAP.

D’une maniére plus générale, la centrale d’achat pourra commercialiser les véhicules qu’elie aura
sélectionnés dans le cadre du groupement de commandes auprés de tout pouvoir adjudicateur et de
toute entité adjudicatrice soumis aux dispositions du Code des marchés publics ou de I’ordonnance du
6 juin 2005,

En regard des dispositions des articles 31 du Code des marchés publics et 15 de 1’ordonnance du 6 juin
2005, les besoins desdits pouvoirs adjudicateurs et entités adjudicatrices pourront étre satisfaits auprés
de 'UGAP par simple bon de commande.

Pour mémoire, PUGAP peut aussi répondre aux besoins des opérateurs privés, dans les conditions
listées ci-dessous, et également A ceux des institutions étrangéres et organisations internationales
(telles que définies & I’article ler III du décret du 30 juillet 1985).

17 1ié & une personne publique par un contrat de partenariat en application de I’article 1° de I’ordonnance n°
2004-559 du 17 juin 2004 sur les contrats de partenariat ou de I'article L 1414-1 du Code général des
collectivités territoriales,
2/ Assurant une mission d’intérét général prévue 4 Particle L 1311-2 du Code général des collectivités
territoriales ou & article L 6148-2 du Code de la santé publique.
3/ Titulaire d’un bail régi par ’article L. 2122-2015 du Code général de la propriété des personnes publiques.
4/ Chargé d’une mission globale régie par I’article 2 de la loi n® 87-432 du 22 juin1987 relative au service public
pénitentiaire ou Particle 3 de la loi n°2002-1094 du 29 aofit 2002 d’orientation et de programmation pour la
sécurité,
5/ Ou titulaire d’une délégation de service public en application de P'article 40 de la loi n® 93-122 du 29 janvier
1993 relative & la prévention de la corruption et 4 la transparence de la vie économique et des procédures
publiques ou de P"article L 1411-1 du code général des collectivités territoriales. Les interventions de
Pétablissement au service des opérateurs mentionnées aux 1 4 5 ci-dessus ne peuvent porter que sur ’exécution
des contrats ou missions qui y sont cités.
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Document 12

« LA VOITURE ELECTRIQUE, UN PARI QUI RISQUE DE COUTER CHER »
Rémy Prud’homme - Les Echos — 22 Octobre 2010

La voiture électrique, trés admirée au Mondial de I'"Automobile, souléve au moins deux
questions : quelle est 'ampleur des subventions dont elle a besoin ? Ces subventions sont-elles
justifiées par les économies de CO2 qu'elle peut engendrer ? L'information disponible est
parcellaire et incompléte, souvent teintée de publicité ou de propagande. C'est ainsi, par
exemple, que tous les véhicules électriques exposés au Mondial affichent en grosses lettres
« zéro CO2 », occultant ainsi le fait que la production de l'électricité utilisée pour la
propulsion rejette parfois beaucoup de CO2.

Les modéles mis en vente permettent de comparer le colit d'une voiture électrique et d'une
voiture classique. Considérons les colits d'achat et d'usage d'une petite voiture parcourant
10.000 kilométres par an pendant quinze ans. La voiture classique est une voiture diesel, par
exemple une Clio Campus, cofitant 12.000 euros 4 l'achat, consommant S5 litres au
100 kilométres et mise au rebut & la fin de la période. La voiture électrique est une Renault
vendue 20,000 euros (moins 5.000 euros de subvention), nécessitant la location d'une batterie
au prix de 100 euros par mois. Calculons la somme actualisée (au taux de 4 %) des dépenses
de carburant, d'électricité et de batteries effectuées sur quinze ans. Le cofit est de 19,000 euros
pour le véhicule diesel, et de 36.000 euros pour le véhicule électrique. Le surcoflit de ce
dernier est donc proche de 17.000 euros. La subvention de 5.000 euros réduit ce surcodt pour
le consommateur ~-mais pas pour la collectivité.

Une forte hausse du baril de pétrole remet-elle en cause cette conclusion? Non. Une
augmentation de 12 % par an, qui porterait le prix du baril & 300 dollars au bout de nos quinze
ans, accroit le colit (la somme des coiits de toutes ces années) du véhicule classique de
seulement 1.800 euros. La raison en est que le cofit du pétrole représente moins de 30 % du
prix a la pompe (le reste est constitué par les impdts et par les coflits de transport, raffinage et
distribution), Le surcoiit de la voiture électrique resterait alors proche de 15.000 euros. Pour
I'éliminer, il faudrait une hausse du baril de 33 % par an, conduisant a un prix du baril de
4,300 dollars, hypothése invraisemblable.

Dans I'état actuel de la technologie, la voiture électrique implique donc un gaspillage
important. La société pourrait avoir le méme service en dépensant 15.000 euros de moins par
véhicule. Seuls se porteront acheteurs quelques patticuliers tenant & montrer qu'ils sont trés
riches, et trés écolos. La voiture électrique ne se vendra que si des subventions de 1'Etat ou des
collectivités locales compensent ce surcofit. L'achat par des collectivités publiques ou des
enireprises dépendantes de I'Etat (comme La Poste) est une modalité de subvention. Le cofit
pour les finances publiques sera élevé. Si 10 % des voitures immatriculées en France l'an
prochain étaient électrigues, il en cofliterait 4 milliards d'euros au contribuable (en comptant
les 600 millions de TIPP perdus).

Ces dépenses publiques sont-elles justifies par la réduction des émissions de CO2 qu'elles
engendrent ? Non, La voiture diesel rejette annuellement 1,3 tonne d'équivalent COZ2,
beaucoup moins qu'une vache (2,4 tonnes). Les rejets li€s & la production de 1'%¢lectricité
consommée par les voitures électriques varient beaucoup selon le moment de la recharge et
l'origine de 1'électricité. En Chine, ol elle est produite avec du charbon et un contenu en CO2
d'au moins 800 g/kWh, le véhicule électrique rejetterait 1,8 tonne pat an - bien plus que notre
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voiture classique. La France, grice au nucléaire, est heureusement mieux placée. Si les
recharges se faisaient entre minuit et 6 heures, avec de 1'électricité principalement nucléaire,
et donc un contenu en CO2 proche de zéro, les rejets seraient presque nuls. Mais si les
recharges se font dans la journée, au parking des bureaux par exemple, en période de pointe,
avec de l'électricité produite en brilant du gaz ou, pire, avec de I'électricité importée
d'Allemagne, elles impliqueraient des rejets comparables aux chiffres chinois. Avec un
contenu moyen de 100 g/kWh, que beaucoup trouveront sous-estimé, les rejets seraient de
plus de 200 kg par an, La réduction de CO2 engendrée par une voiture électrique serait alors
de 1,1 tonne par an, de 16 tonnes sur quinze ans. A un cofit supérieur a 15.000 euros, cela met
la tonne de CO2 économisée & plus de 900 euros. On est bien au-deld des 40 ou 50 euros la
tonne, censés suffire a réduire les rejets du pays au niveau désiré.

A ce jour, la voiture électrique n'apparait justifiée ni sur le plan économique ni sur le plan
écologique. Elle est une concession & I'idéologie ambiante. Au mieux, un pari industriel. Bien
siir, on peut penser que les coflits de production, notamment des batteries, vont baisser sous le
double effet des économies d'échelle et des progrés de la technologie. Qu'l viendra un
moment ot les véhicules électriques n'auront plus besoin de subventions et se répandront
partout dans le monde. Les pays (ou les firmes) qui auraient, gréce & l'argent public,
développé cette nouvelle technologique, jouiraient alors d'un avantage concurrentiel
important. Les subventions d'aujourd’hui amorceraient donc la pompe des profits de demain.
Ce scénario n'est pas absurde, Mais il n'est pas trés convaincant non plus. La voiture
électrique reste un pari cofiteux. Qui peut trés bien &tre perdu.

Rémy Prud’homme est professeur d'économie.
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Document 13

« ET MAINTENANT, DES VOITURES ELECTRIQUES EN LIBRE-SERVICE »
Le Parisien — 12 Décembre 2010

Et maintenant, des voitures électriques en libre-
service

Aprés les vélib', Paris et sa région vont découvrir les Autolib'. Le maire,
Bertrand Delanoé, a donné hier le coup d'envoi a ce service «
révolutionnaire » confié au groupe Bolloré '

«Ce sera une premiére mondiale; un service innovant qui pourrait révolutionner la fagon de
concevoir les déplacements en milieu urbain. » Le maire de Paris, Bertrand Delancg, n'a pas
été avare de superlatifs hier en annongant le lancement du projet Autolib’. Congu sur le
modéle des Vélib', ce systéme de location permettra aux Franciliens d'avoir accés en libre-
service (et & petit prix) a un parc de 3000 voitures électriques réparties dans un millier de
stations & Paris et en proche banlieue. Comme pour Vélib', les utilisateurs prendront une
voiture dans une station et la déposeront dans une autre. Le syndicat mixte Autolib' (la mairie
de Paris, la région et une quarantaine d'autres communes) a aftribu¢ hier au groupe Bolloré la
délégation de service public pour gérer ce nouveau mode de transport, Le dossier de Bolloré a
été préféré a celui des deux autres candidats (un consortium RATP-SNCF- Avis-Vinci et
Veolia transports), d'abord en raison de l'avance de I'industriel dans les batteries auto, « Mais
aussi parce qu'il était de loin le meilleur, en matiére de services aux futurs usagers », insistent
les responsables du syndicat. Le groupe qui a remporté le marché (signé pour les
douze prochaines années) a en effet prévu de recruter pas moins de 800 agents. Ils ne seront
pas de trop pour « faire rouler » un systéme aux allures de défi technologique autant que
pratique. L'autonomie’ limitée des voitures électriques (250 km pour le modéle retenu), le
temps de charge des batteries, les problémes de « régulation » sont autant de risques de
« sortie de route » pour Autolib'. Sans parler des questions de.sécurité et de vandalisme qui
font peser de lourdes incertitudes sur le dossier. Pensé pour inciter les Franciliens a renoncer a
leur voiture, Autolib' n'a pourtant pas séduit les écologistes parisiens qui redoutent une
augmentation des autos dans la capitale. De leur c6té, les élus UMP s'inqui¢tent des places de
stationnement qu'il faudra supprimer pour aménager les stations. Les travaux débuteront en
avril prochain. Les premiéres Autolib' devraient sillonner la capitale en octobre 2011.

3 600 voitures électrigues seront mises en circulation dans les 41 communes adhérentes 4 Autolib’.
Le service sera ouvert au public au mois d’octobre 2011. Le déploiement de ensemble du réseau
devrait &tre achevé au printemps 2012,

5€ pour trente minutes de conduite. Ce sera le tarif de base de la location pour les abonnés longue
durée (I’abonnement annuel coiitant 144 euros). Les tarifs sont un peu plus éleves (7€ pour trente
minutes) pour les abonnés & la journée ou a ]a semaine.

200 000 abonnés seront nécessaires pour franchir le seuil de rentabilité¢ d’Autolib’. Bolloré (qui

investira 60 millions d’euros dans le systéme) compte arriver & ce chiffre en quatre ans de
fonctionnement.
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Les dépenses d’assurances et de réparation (notamment a cause du vandalisme) sont évaluces 4
3 000 € par voiture et par an.

Comment Bolloré a remporté le marché

L’offre de Bolloré, qui I’a emporté sur celles de Veolia et du consortium RATP-SNCF-Avis-
Vinci, s’est « révélée étre la plus solide et celle présentant les meilleures garanties pour la
partie publique » explique la mairie de Paris. Pour gagner ie marché, I’homme d’affaires
breton n’a pas hésité & s’impliquer directement. Il apporte sur scs fonds propres 60 M€ au
capital de la société qui sera conmstituée pour exploiter Autolib’ et prendra également en
charge |’exploitation du service. A la clé, I'embauche de 800 salariés. Mais ce n’est pas tout.
1’industriel a fait une concession de taille. Il a accepté de prendre en charge une baisse de son
chiffre d’affaires a cause des éventuels problémes de vandalisme sur les voitures ou d’une
fréquentation moindre par rapport aux prévisions et cela jusqu’a .concurrence. d’une perte
cumulée de 60 M€E(soit I’équivalent de son apport en capital).

Il s’agit 12 d’un pari financiérement risqué qui ne sera pas rentable avant plusieurs années.
Selon les prévisions, le point d’équilibre sera atteint au-dela du seuil des 200 000 abonnés.
Alors que de nombreux candidats ont jeté I’éponge soulignant les risques techniques et
financiers trop importants, la logique de Bollor¢ est ailleurs. Depuis le début des années 1990,
Pindustriel s’est lancé, grice au savoir faire de son entreprise en matiere de films plastiques
pour les condensateurs €lectriques dans le développement d’un nouveau type de batterie.
Aprés une dizaine d’années de recherche et prés d’un milliard d’investissements financés sans
aucun soutien extérieur, Bolloré a surtout ambition de vendre ce nouvel accumulateur au
Jithium-métal polymére dont les applications sont multiples dans les domaines du stockage
d’¢énergie ou pour des usages militaires ou civils.

Une autonomie de 250 km

Historiquement, ¢’était pour prouver que sa technologie était la meilleure qu’il avait décidé de
Sassocier & 1’ex-Matra automobile, racheté par I'italien Pininfarina, pour lancer un v¢hicule
qui fut présenté au Salon de Genéve en mars 2005. Cette Bluecar dispose d’une autonomie de
250 km et peut atteindre une vitesse de pointe de 120 km a ’heure alors que chez les autres
constructeurs, I’autonomie n’est que de 150km. En s’adjugeant Autolib’, Bolloré qui a déja
investi dans plusicurs usines de batteries en France ¢t au Canada, veut faire de ce projet une
véritable vitrine. Celle-ci sera observée de prés. En cas de succes, il prendrait alors une
longueur d’avance sur la concurrence pour équiper d’autres villes et trouverait naturellement
un débouché pour ses batteries.
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Etes-vous prét a abandonner votre voiture pour Autobib’ 7

Gilles Cardoso, 53
ans, directeur
commercial,
Charleville-
Méziéres (08)

«Non, quand je
viens & Paris, je
sillonne la région
avec une moyenne
de trois rendez-
vous par jour. En
grande couronne
je ne pourrai pas
prendre
d’Autobib’. Quant
4 la batterie d’une
voiture électrique
je doute qu’elle
tienne trés
longtemps...En
plus il faudrait
ajouter du train et
des transports en
commun pour
faire le lien. De
toute fagon,
Autolib’ n’évitera
pas les bouchons!»

Amel Saidane,
30ans, conseillére
commerciale, Vitry-
Sur-seine (94)

« Oui, ¢’est une trés
bonne idée. Moi, je
I’utiliserai volontiers
quand je viens a
Paris. J'utilise déja
les Vélib’. S’iln’ya
pas de station chez
moi, je prendrai les
{ransports en
commun, ce qui
évite les bouchons 4
Pentrée de la
capitale, puis je
prendrai I’ Autolib’.
C’est plus
écologique et
comme il y aura des
emplacements
dédiés, plus besoin
de chercher une
place de
stationnement. »

Mohamed
Mesbag, 34

ans, fonctionnaire,
Choisy-le-Roi (94)

« Bien siir, &
condition qu’il y
ait une station -
proche de chez
moi | Dés que je
viens & Paris, j’ai
peur de la
fourriére donce je
vais au parking
payant. Je préfere
mettre cet argent
dans la location de
I’ Autolib’, que je
suis sfir de pouvoir
garer et qui ne
consomme pas
d’essence, C’est
mieux pour
I’environnement
de rouler a
Iélectrique, méme
si je doute que le
nombre de
voitures baisse
réellement. »

Jean Ruscio, 62
ans, cadre en

entreprise, Paris
Ve

« Non, je garderai
toujours ma
voiture pour aller
en province. Je
n’échangerai pas
1’ Autolib’ contre
mon véhicule car
j évite déja au
maximum de
rouler dans Paris !
C’est infernal,
dong je privilégie
les transports en
cominun. Mais
peut-&tre que je
me servirai

&’ Autolib’ la nuit,
car on a souvent
des difficultés a
trouver des taxis.
Et ¢’est d’ailleurs
[e seul moment ol
la circulation est
fluide dans la
capitale. »

Nadine André, 46
ans, mére au foyer,
Chaville (92)

« En partie. J’ai des
grands enfants, alors
ils vont sans doute
utiliser la voiture a
ma place | Je ne
pense pas la vendre.
En revanche, j’ai
hate d’utiliser

P Autolib’. Quand je
dois faire des
cowrses dans Paris,
c¢’est quand méme
plus pratique parce
que le métro est
souvent bondé. En
plus, il faut bien
’avouer, je préfere
nettement ie confort
d’une voiture aux
transports en
commui, »
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Autolib’ : mode d’emploi

Les promoteurs d’Autolib’ en sont conscients : I'expérience ne séduira le public que si les modalités
de location sont faciles et rapides. Le groupe Bolloré a congu un systéme qui devrait permettre aux
usagers de s’abonner en dix minutes et de retirer un véhicule en moins de deux minutes.

Qui pourra s’abonner ?

Autolib’ sera accessible aux titulaires d’un permis de conduire. Quatre millions d’automobilistes sont
potentiellement concernés dans les communes adhérentes & Autolib’. Mais les gens de passage dans la
capitale ou les touristes pourront utiliser le dispositif.

A quel prix ?

Trois formules d’abonnement seront proposées. A la journée (10 euros), 4 la semaine (15 euros) ou &
Pannée (12 euros par mois). Une caution (de 250 euros) est nécessaire. ’utilisation d’Autolib’ sera
ensuite facturée 4 la demi-heure. Pour un abonné de longue durée, il en cofitera 5 euros pour la
premiére demi heure, 4 euros pour la deuxiéme et 6 euros par demi-heure suivante, Les formules
abonnement intdgrent une assurance qui prévoit une franchise de 500 euros en cas d’accident.

Quelle sera Ia voiture proposée ?

Rolloré s’est inspiré de sa Bluecar pour concevoir ces petites citadines (qui seront construites a Turin)
dotées de 4 places. Elles seront équipées d’un autoradio, d’un écran tactile avec GPS et d’un
ordinateur de bord permettant de connaitre le remplissage des stations.

O1 pourra-t-on la trouver ?
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Un millier de stations (dont 700 a Paris intra-muros) seront aménagées, soit sur la voie publique, soit
dans des parkings souterrains. Les stations de rue compteront de 4 4 6 bornes de rechargement. Celles
des parkings en compteront jusqu’a 10. Soixante-quinze stations seront équipées d’un petit bureau ol
des agents seront présents de 8 heures a 20 heures.

Comment pourra-f-on retirer une voiture ?

Comme pour Vélib’, le systeme fonctionnera avec une carte d’abonnement pour s’identifier sur la

borne qui imprimera un regu sur 1’état du véhicule. L’usager n’aura plus qu’a se rendre a la voiture
sélectionnée, & la débrancher.., et & taper son code qui fait office de clé de contact sur I’écran de la
voiture,

Pourra-t-on avoir la garantie de trouver une place libre pour la rendre ?

C’est la grosse incertitude du systéme. Il est évidemment hors de question d’utiliser des camions pour
transporter les voitures des stations trop pleines vers celles qui sont trop vides. Les gestionnaires
misent donc sur I*autorégulation, mais aussi sur I’électronique embarquée dans les Autolib’ pour
assurer une bonne rotation des véhicules. I.’écran tactile des voitures permettra en effet de réserver dés
le départ une place pour la restitution du véhicule.

Pourra-t-on quitter I’Ile-de-France en Autolily’ ?

Techniquement, rien ne I’empéche, Mais la tarification, congue pour favoriser les utilisations de trés
courte durée et 'autonomie de 250 km devraient limiter les tentations de voyage au long cours. Les
Autolib’ seront toutes géolocalisées, mais aucun systéme ne les bloquera si elles sortent de I’Ile-de-
France.

La Rochelle et Ulm villes pionnieres

Une voiture ol et quand je veux, en libre-service... Beaucoup de villes y pensent mais trés peu se sont
lancées dans un tel projet. A la différence de ’autopartage ou il est impératif d’effectuer une
réservation et de rapporter le véhicule a ’endroit de départ, le libre-service implique des installations
et des structures de gestion bien plus lourdes. Si la ville de Nice a annoncé qu’elle déploierait au
printemps un systéme d’autopartage avec une cinquantaine de véhicules électriques Peugeot, la seule
véritable expérience de libre-service revient 4 1a Rochelle. Depuis 1999, cette commune de Charente-
Maritime propose ce systéme et entend le développer. La mairie vient d’annoncer qu’elle allait
renouveler complétement sa flotte de 106 Peugeot par des véhicules avee des Citroén C-Zeros et de
Mia électriques (ex.Heuliez) au printemps. L.’ objectif est d’atteindre un millier d’abonnés contre 420
actuellement.

A Iétranger, les expériences sont aussi rares et ne déchainent pas ’enthousiasme des constructeurs.
Néanmoins, Mercedes teste avec le projet Car2go en Allemagne, & Ulm, un service de voiture en
libre-service. Aprés inscription, chaque utilisateur peut emprunter 1’'une des 50 SmartFortwo pour un
colit de 19 centimes la minute, soit environ 12€ ’heure. 1. emprunt peut se faire spontanément sur une
de ces voitures stationnées sur la voie publique ou dans un parking public, mais aussi en réservant a
P’avance et en ligne depuis un PC ou un téléphone mobile. Un texto indiquera dans ce cas
PPemplacement d’une voiture disponible quelque temps avant I’heure souhaitée
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