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Achats de VE et IRVE, « c’est pas automatique »

Ø Existence de discordance 
entre la présence des 
IRVE et les achats de VE
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o Le cas de la mobilité électrique (échelle communale)

4 composantes interreliées

Capacité d’une commune 
à intégrer la mobilité électrique

Facilité de recharge

Adéquation du VE aux 
besoins de déplacements

Contexte local

Intérêt / motivation 
pour l’achat d’un VE

Définition du système territorialisé de la mobilité électrique
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Etude CATIMINI (2017-2018)
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Adéquation du VE aux 
besoins de déplacements

Contexte local

Intérêt / motivation 
pour l’achat d’un VE

Facilité de recharge

Facilité de la 
recharge publique

Aide publique 
à l’installation

Facilité de la 
recharge privée

Facilité de la recharge 
professionnelle

Facilité de 
recharge

Nombre de PDC 
publics par VE

Vitesse de la 
recharge

Coût de la 
recharge

Type de 
logement

Part d’entreprises 
50 salariés et +

Le cas de la mobilité électrique (échelle communale)

4 composantes interreliées

Définition du système territorialisé de la mobilité électrique
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Etude CATIMINI (2017-2018)
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Facilité de recharge

Contexte local

Intérêt / motivation 
pour l’achat d’un VE

Adéquation du VE aux 
besoins de déplacements

Adéquation du VE pour 
les navetteurs

Autonomie du 
véhicule électrique

Adéquation du VE pour 
les non navetteurs

Adéquation du 
VE au besoin de 
déplacements

Kilométrage 
quotidien

Pourcentage de 
pente des routes

Part des navetteurs

Le cas de la mobilité électrique (échelle communale)

4 composantes interreliées

Définition du système territorialisé de la mobilité électrique
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Etude CATIMINI (2017-2018)
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Facilité de recharge

Adéquation du VE aux 
besoins de déplacements

Contexte local

Intérêt / motivation 
pour l’achat d’un VE

TCO VE/VT

Différentiel prix 
achat VE VT

Intérêt achat VE 
(professionnels)

Différentiel coût 
100 km VE VT

Intérêt achat VE 
(particuliers)

Arbitrage en 
contexte familial

Arbitrage final

Intérêt / motivation 
pour l’achat d’un VE

Présence 
station-essence

Revenus des 
ménages

Part des ménages 
avec + 1 véhicule

Contrainte 
réglementaire

Nombre 
entreprises 10 

salariés par HAB

Le cas de la mobilité électrique (échelle communale)
4 composantes interreliées

Définition du système territorialisé de la mobilité électrique
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Etude CATIMINI (2017-2018)
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Facilité de recharge

Adéquation du VE aux 
besoins de déplacements

Intérêt / motivation 
pour l’achat d’un VE

Contexte local

« Démonstrateur »
du VE

Action public/privé 
pour le VE

Autonomie 
énergétique pour VE

Contexte local

Manifestations
Communications

Parc de VE roulant
Présence service 

autopartage 
électrique

Présence de 
système local 

d’énergie

Nombre d’EnR
par habitants

Le cas de la mobilité électrique (échelle communale)

4 composantes interreliées

Définition du système territorialisé de la mobilité électrique
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Etude CATIMINI (2017-2018)
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Cartographie des résultats du potentiel
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o 5 % des recharges sur les bornes publiques

o Diminution de la recharge quotidienne :

Ø VE utilisant quotidiennement une borne de charge publique :

10 % en 2014 à 2 % en 2017

o Augmentation de la recharge rapide le long des grands axes routiers

o Accroissement concomitant de l’autonomie des VE

Source : Transports & Environnement « Electric vehicules : The truth » septembre 2018

Evolution des IRVE : le modèle de la Norvège
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o Etude sur l’utilisation des IRVE sur un territoire (bornes accélérées et rapides) :

Retour d’expérience sur l’utilisation des bornes publiques (France)
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Ø 4 fois plus de recharges sur les bornes rapides vs accélérées (recharge gratuite)

Ø Ecart encore plus important depuis la tarification (malgré différence prix)

Ø D’importants écarts d’utilisation selon les localisations des bornes

Ø Des bornes accélérées qui n’ont qu’1 recharge par mois !
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o Relocalisation des IRVE les – utilisées vers les IRVE les + utilisées

o Création de clusters de bornes, de mini « station-électrique » (avec services)

o Des ensembles de bornes plus visibles dans le paysage

o Déploiement des bornes spécifique à l’urbain

o Aujourd’hui :
Recharge en voirie

Centre commerciaux

Candélabre

Préconisations
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o Besoin de :

Mini station-électrique rapide !

Temps moyen constaté = 15 min



https://www.researchgate.net/project/CATIMINI-Territories-capacity-to-incorporate-an-innovation-of-mobility
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Avis d’experts pour la base de connaissance du système expert

Evaluation du potentiel de la commune à intégrer la mobilité électrique

Avis d’experts

10 expertises

Données en open data

Système expert

Evaluation de la capacité d’une commune à intégrer la mobilité électrique
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Tableaux des résultats

Cartographie

Commune
Capacité 
Globale

Facilité de 
recharge

Adéquation VE 
déplacements

Intérêt 
motivation 
achat VE

Contexte local

Commune A 34 % 59 % 62 % 16 % 94 %

Commune B 50 % 87 % 80 % 25 % 84 %

Commune C 21 % 36 % 52 % 16 % 29 %

Commune D 36 % 46 % 67 % 34 % 69 %

Résultats : évaluation du potentiel communal entre 0 et 100 
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