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« L’Europe peut rivaliser avec la Chi

Lors de sa venue vendredi a Nersac (16) sur
le chantier de l'usine pilote de batteries du
futur, Carlos Tavares, le PDG de Stellantis,
qui regroupe PSA et Fiat-Chrysler, a accordé
une interview a « Sud Ouest ». Il décrypte
les enjeux du véhicule électrique

Nicolas César
n.cesar@sudouest.fr

Vous avez longtemps été sceptique
quant a la voiture électrique, avez-vous
changé davis ?

Non pas du tout, mais la déci-
sion de mettre un terme aux
moteurs a combustion et d'al-
ler vers le véhicule électrique a
été prise par les Etats. En tant
que PDG de Stellantis, mon réle
est de faire en sorte que cette
transition, dont la vitesse est
imposée par la réglementation
européenne, se fasse de la ma-
niére la plus sociale possible et
que notre entreprise soitla plus
compétitive dans le secteur.
Nous commencons donc a or-
ganiser le transfert des effectifs
vers la production des cellules
de batteries.

Et cela se fait en France (avec
une usine pilote a Nersac, en
Charente, dans le cadre du pro-
jet européen d'« Airbus des bat-
teries » et une « Gigafactory » a

« Il faut avoir une
vision a 360 degrés sur
le véhicule électrique. »

Douvrin, dans les Hauts-de-
France, NDILR). Alors que
jusque-la, cette fabrication était
réalisée en Asie.

Nous relocalisons une acti-
vité a forte valeur ajoutée, qui
représente 40 % du prix des voi-
tures électriques. L'Europe a les
moyens de rivaliser avec la
Chine dans ce domaine. Actuel-
lement, déja 30 % de nos véhi-
cules neufs (une trentaine de
modéles au total) en vente au
sein du groupe Stellantis sont
électriques.

Mais, cela ne sera pas simple de reclas-
ser le personnel dédié au véhicule ther-
mique vers la voiture électrique ?
Cela va permettre aux per-
sonnes intéressées par un
transfert dans la Gigafactory de
se doter de nouvelles compé-
tences. Cela suppose un effort
intellectuel. 'espere qu'il y aura
delacuriosité.La productionde
l'usine géante de batteries du
futur a Douvrin d'ACC (coentre-
prise créée en 2020 par Saft, fi-
liale a 100 % de Total, par le
groupe PSA et sa filiale Opel) ne
débutera pasavant le deuxiéme
semestre 2023. Nous sommes
responsables, nous anticipons
cette transition pour le person-
nel vers cette technologie d’ave-
nir dés aujourd’hui. Avec une
dynamique de relocalisation
trés forte. Le probléme est que
la voiture électrique nous est
imposée brutalement par les
Etats. Il ne faut pas nous deman-
der d'étre des magiciens. Nous
ne le sommes pas.

Pourquoi critiquez-vous autant ie choix
des Etats de se toumer vers le véhicule
électrique ?

En tant que citoyen, je me pose
des questions sur les raisons
qui font que personne ne parle
ducycledeviede lavoiture élec-
trique (elle a un impact plus
fort que le véhicule thermique
a la production, NDLR), ne pose
de questions sur la densité du
réseau de bornes de recharge et
sur son empreinte carbone. Ou
encore sur le remplacement
des 457 milliards d’euros de re-
cettes fiscales liées aux énergies
fossiles en Europe. La question
la plus délicate est comment
faire pour que le véhicule élec-
trique soit abordable au plus
grand nombre.

Il manque aussi avjourdhui une filiere
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Carlos Tavares est le patron du nouveau groupe automobile, Stellantis, qui fédére PSA

et Fiat-Chrysler. erc reruont/ are

pour recycler ces batteries...

C'est une question qu'il faut po-
seraux ONG (Organisations non
gouvernementales) trés cri-
tiques quant a la voiture ther-
mique. Tout comme celle sur
'empreinte carbone du véhi-
cule électrique et des maté-
riaux rares utilisés pour fabri-
quer les batteries... Sans parler
du poids de la voiture, qui est
alourdie de 300 a 500 kilos. Ou

encore de l'accessibilité des vé-
hicules électriques neufs aux ci-
toyens, en raison de leurs prix.
C'est un enjeu démocratique.

1l faut avoir une vision a 360
degrés sur le véhicule électri-
que. L'espace-temps de cette
transition se réduit de plus en
plus. L'Union européenne va
encore durcir la réglementa-
tion a I'horizon 2030 (depuis le
I janvier 2020, chaque

constructeur ne doit pas dé-
passer un plafond d’émission
de CO2 par véhicule de 95
grammes par kilometre pour
les voitures légeres, sous peine
de s'exposer a une lourde
amende de 95 euros par
gramme de CO2 en exces). C'est
pourquoi j'appelle a une coor-
dination européenne sur le su-
jet, en particulier sur la durée
des incitations fiscales éta-

« C'est le comportement d’achat qui est le vrai

Centralien comme le patron du groupe Stellantis, Laurent Castaignede a également passé de longues années chez
Renault. Mais c’est une vision pour le moins dissonante de 'automobile de demain que défend cet ingénieur bordelais

Véhicules bridés, autonomes et
bientét tous équipés de mou-
chards, telle est la promesse
faite par certains pour ramener
alamaison-commealaraison
-les fousdu volantque nous se-
rions tous en puissance. Ne
vaudrait-il pas mieux compter
sur la contrainte technique
plutét que sur I'évolution pai-
sible de nos mceurs automo-
biles ? « En réalité, davantage
que la conduite, c'est le com-
portement d'achat qui est au-
jourd’hui le vrai probléme, ba-
laye Laurent Castaignéde. Un
acte égoiste, ou chacun pense
ostentation et confort person-
nel. Avec toujours plus de SUV,
on remplit nos villes de petits
chars d'assaut. Certes, en cas

d'accident le risque de dom-
mages faiblit, mais c’est au dé-
triment de celui que vous tam-
ponnez. »

Des ambitions débridées. Un
mois tout juste apres que Re-
nault a juré vouloir brider ses
véhicules a 180 km/h, le sup-
posé coup de tonnerre ne
semble qu'un coup de com '
dans I'eau. Quand la vitesse en
France ne peut de toute facon
dépasser le 30 a I'heure, « le ri-
dicule est dans la déclaration »,
note sans détour celui qui fut
aussi dix années durant au ser-
vice de la marque au losange.
C'est a I'Est que lui et d'autres
attendent vraiment du nou-
veau. « Rien ne changera tant
qu'une partie des autoroutes

allemandes ne sera pas sou-
mise a la limitation de vitesse. »
Seule facon, pense-t-il, de stop-
per cette course a I'échalote
entre constructeurs désireux
d'afficher toujours davantage
de puissance sous le capot.

Signe extérieur de richesse. La
voiture le restera comme « une
évidence », assure I'ingénieur
bordelais. « Ce qu'il faut, c'est
réussir a canaliser cette envie
assez humaine autour d'op-
tions qui ne seront ni la vitesse,
ni le gabarit. La voiture est un
vétement, mais lorsque vous
en achetez un pour montrer
que vous étes costaud, vous ne
choisissez pas une cotte de
mailles. » Tiraillés entre la vo-
lonté de plaire et celle de bien

faire, les Francais pourraient-ils
également profiter du déconfi-
nement pour réédifier l'auto
en symbole ultime de liberté ?
« Non, mais j'imagine que la
crainte du risque sanitaire et
I'agoraphobie dans les trans-
ports en commun n'inciteront
gueére a nous en passer. »

Voiture autonome, la panacée ?
Congue pour nous guérir de
tous les maux comme autre-
fois ces voitures volantes que
nousimaginions dansle ciel de
I'an 2000, il ne s'agirait que
d'une vraie fausse bonne idée.
Et méme une « calastrophe ala
fois sociale et environnemen-
tale » aux yeux du chercheur.
« Sociale, parce que beaucoup
d'emplois de chauffeurs se-

raient supprimés. Ecologique,
puisque cela engendrerait
énormément de trajets supplé-
mentaires. Avec une voiture
dans laquelle vous pouvez tra-
vailler, dormir ou manger, I'em-
bouteillage ne fera plus peur et
'onjetteraalors plusde monde
et de pollution sur les routes.
Pour autant je ne crois pas que
le véhicule autonome ait un
avenir aussi radieux qu'an-
noncé. Ou bien alors dans cent
ans et dans un régime quasi
dictatorial. Mais si lI'on y par-
vient, ce sera dantesque. »
Sylvain Cottin

Laurent Castaignéde est lauteur de « Air-
vore ou la face obscure des transports ».
Ed. Ecosociéts, 2018
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ne sur les batteries électriques »

Peut-on convertir le parc
automobile existant ?

Les véhicules électriques et les hybrides rechargeables neufs sont de plus
en plus nombreux. Comment peut-on hater la conversion du parc existant ?

tiques a l'achat d'un véhicule
électrique et sur la maniére d'a-
vancer ensemble pour réduire
au plus vite le cott des batte-
ries.

Croyez-vous a lhydrogéne a moyen
terme ?

L'hydrogene, 'y crois, mais pour
les utilitaires. C'est ce que nous
faisons sur les Peugeot Expert,
Citroén Jumpy et Opel Vivaro.
Mais, le cotit de I'hydrogéne est,
pour I'heure, deux a trois fois
plus élevé.

probleme »

Comment la crise sanitaire change-t-
elle le regard des Frangais sur la voi-
ture ?

Elle a bougé beaucoup de
choses. En ce moment, les Fran-
cais achetent beaucoup de voi-
tures, parce qu'ils ont décou-
vertlavaleurdelaliberté. Ils ont
découvert que le seul objet qui
protégeait leur liberté de mou-
vement, c'est 'automobile. Les
ventes de véhicules électriques
augmentent, mais nous voyons
bien que nouslesvendonsades
gens plus aisés.

Laurent Castaigneéde : « La voiture est un vétement . » rHomo

THINKERVIEW

Si I'on en croit les promoteurs
duvéhicule électrique et de I'hy-
bride rechargeable, les indica-
teurs passent au vert. Au mois
d'avril, la part des deux catégo-
ries étaitde12 % surle marchédu
neuf avec plus de 21500 imma-
triculations en un mois. 86 000
véhicules électriques et hy-
brides rechargeables ont été
écoulés en quatre mois, depuis
le ¥ janvier, un peu moins de
8 000 pour la Nouvelle-Aqui-
taine. Ces chiffres confirment
ceux de 2020 : avec 195 000 im-
matriculations, I'électrique sous
toutes ses formes décolle enfin.

S’attaquer a ’'occasion

Ces parts de marché sont toute-
fois a relativiser. Quand on part
de pasgrand-chose, il est plus fa-
cile d'afficher une croissance a
deux chiffres. Il y avait, en 2019,
plus de 32 millions de voitures
en circulation en France, ainsi
que 8 millions de véhicules utili-
taires (bus, camionnettes, ca-
mions, etc.). Dés iors, le pro-
bléeme posé pour I'électrifica-
tion du parc automobile est du
méme ordre que celui de l'isola-
tion thermique des logements :
si on ne s'occupe que du neuf,
on rate l'essentiel de la cible.

L'’Ademe, I'Agence nationale
de la transition écologique, s'est
penchée sur la question. Elle
vient de publier une étude sur
les perspectives du « rétrofit »,
c'est-a-dire sur la conversion a
I'électrique des véhicules ther-
miques classiques qui roulent
depuis dix ans.

Le principe est simple en ap-
parence. On conserve le sque-
lette de la voiture, on retire le
moteur thermique qui a rendu
de bons et loyaux services et on
le remplace par un moteur élec-
trique et des batteries.

Faire rouler des citadines thermiques transformées en véhi-
cules électriques est possible depuis un an. cuauce per suo ouesT

L'opération en est a ses balbu-
tiements. Organisée par un ar-
rété du 3 avril 2020, elle touche
marginalement le segment des
particuliers et celui de l'occa-
sionquireprésente ungisement
conséquent. Prés de 5,6 millions
de voitures ont changé de pro-
priétaire I'an passé.

Pertinent pour la pollution
Pour poser le rétrofit dans le pay-
sage, il faudrait d’abord déve-
lopper et homologuer des kits
moteur + batterie en série. Les
industriels n'ont pas forcément
de motif de se jeter sur cette op-
portunité puisque la transition
vers 'électrique sera temporaire
par nature (Cest le principe de
toute transition).

Il est également nécessaire
que la conversion d'un véhicule
thermique <s'avere bénéfique
pour environnement. Selon I'é-
tude, il n'y a pas de doute sur ce
point. Pour une voiture particu-

liere, les émissions de gaz a effet
de serre et de polluants chutent
de 66 % surdixansdéslors qu'on
transforme en électrique un
modele diesel déja agé de dix
ans.

Plus probant encore, le gain
estde47%parrapportalamisea
la casse du véhicule suivie de l'a-
chat d'une électrique neuve. Ex-
plication : le calcul est produit
surle cycle de vie duvéhicule, fa-
brication comprise. Or celle-ci
est treés gourmande en énergie.

Au final, le rétrofit se démo-
cratisera s'il est économique-
ment pertinent pour l'utilisa-
teur.Acestade, ce n'est guere évi-
dent pour les voitures.

Larentabilité de la bascule est
meilleure pour les fourgons uti-
litaires. Elle devient franche-
ment avantageuse pour les ca-
mions de 16 a 19 tonnes et pour
les bus de 12 metres. Il n'y a plus
qua.

Jean-Denis Renard

Urgent, on cherche bornes de recharge

Linstallation de nouvelles bornes de recharge n'est pas suffisante au regard de
augmentation du parc de véhicules électriques. Surtout dans I'habitat collectif

Au1mai, on dénombre environ
33 000 points de recharge acces-
sibles au public pour les besoins
des véhicules électriques et des
hybrides rechargeables, dont
3 365 en Nouvelle-Aquitaine. La
hausse est sensible : +7 % depuis
le 1= janvier. Il n'y avait que
20 000 points de recharge en ac-
cés public en 2017.

Pour autant, il n'y a pas de
quoi rouler des mécaniques. Le
rythme ne suit pas celui de l'aug-
mentation du parc des véhi-
cules concernés. On compte ain-
si 86 000 immatriculations sup-
plémentaires délectriques et
d’hybrides rechargeables depuis
ledébut2021,dontun peumoins
de 8 000 en Nouvelle-Aquitaine.
Conséquence, le nombre de
points de recharge a se partager
diminue en nombre relatif. En

Nouvelle-Aquitaine, il est par
exemple de1pour10,4 véhicules.
Ce qui fait courir a l'usager un
risque évident : ne pas trouver
deborne surlavoiriequandilen
a besoin.

La parade vient de I'équipe-
ment privé.llyaau total 450 000
bornes dans le pays, trés majori-
tairement dans les entreprises
et chez les particuliers. Mais il
faut impérativement mettre un
coup de collier dans les copro-
priétés sous peine de priver une
partie de la population d'un ac-
ces facile a la recharge de son vé-
hicule électrique.

J.-D.R.

La multiplication des bornes
est indispensable au déve-
loppement du véhicule élec-
trique. » L/ suoouesT
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