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Préface
Par François Gemenne
Professeur à HEC, politiste et chercheur, auteur principal du Giec et spécialiste des questions de géopolitique de l’environnement
Autant le dire d’emblée : les voitures électriques ne sont pas parfaites. Cela reste des machines de plusieurs centaines de kilos d’acier qui servent à déplacer quelques dizaines de kilos d’humains. Avec des batteries qui nécessitent l’extraction de métaux rares et de minerais critiques.
Mais ces imperfections suffisent souvent à faire oublier qu’elles sont destinées à remplacer des voitures thermiques. Qui sont, elles aussi, des machines de plusieurs centaines de kilos qui servent à déplacer quelques dizaines de kilos d’humains. Avec des batteries également. Et qui constituent au passage le plus gros poste d’émissions de gaz à effet de serre en France.
Dans notre pays, les transports représentent 30 % des émissions de gaz à effet de serre. Et dans cette catégorie, les voitures produisent 54 % des émissions, les poids lourds 27 % et les utilitaires légers 14 %, selon les chiffres du Haut Conseil pour le climat. Les voitures, à elles seules, comptent donc pour plus de 15 % des émissions de gaz à effet de serre de la France – et l’on ne parle même pas ici de leur impact considérable sur la pollution atmosphérique, responsable chaque année de plusieurs milliers de décès additionnels. La voiture électrique aurait donc logiquement dû être accueillie, sinon comme la providence, au moins comme une évolution technologique particulièrement bienvenue pour décarboner l’économie française.
Las ! Je suis frappé, en écoutant le débat public, de voir comment elle est souvent vouée aux gémonies, au motif de ses supposés défauts, ce qui nous empêche de voir la révolution technologique qu’elle représente. Lorsque je donne une conférence publique sur le changement climatique, il n’est pas une séance de questions-réponses où ce sujet ne soit abordé, souvent pour me demander mon opinion. Et la personne qui pose la question est souvent surprise de mon avis enthousiaste, alors qu’elle s’attendait manifestement à ce que je conforte ses doutes et ses critiques.
Bien sûr, il faudra améliorer encore à l’avenir l’autonomie et le recyclage des batteries. Bien sûr, il faut un cadre fiscal et juridique qui évite de creuser les inégalités sociales autour de la mobilité. Bien sûr, il faut décarboner le mix électrique dans tous les pays. Bien sûr, il faut réduire la place de la voiture dans les déplacements ; bien sûr, il faut accroître l’offre de transports publics ; bien sûr, il faut augmenter le nombre de passagers par voiture ; bien sûr, il faut diminuer la taille du parc automobile ; et bien sûr, il faut réduire la taille (et donc le poids) des voitures.
Mais nous avons une fâcheuse tendance à nous concentrer sur les défauts de la voiture électrique – comme d’ailleurs sur les défauts de toute solution technologique – dans l’espoir et l’attente d’une solution parfaite. Cela nous amène à rejeter d’emblée ces solutions et nous condamne à l’immobilisme. L’urgence climatique, aujourd’hui, est telle que nous n’avons pas le loisir d’attendre une solution parfaite. Rejeter le progrès incontestable que représente la voiture électrique revient à renoncer à décarboner la route, alors qu’il s’agit du principal poste d’émissions en France.
Ce livre de Cédric Philibert, solidement documenté, remet les choses à leur juste place face à la désinformation à grande échelle qui se diffuse concernant la voiture électrique. Il ne s’agit pas, ici, de dire qu’elle est la solution à tous les problèmes environnementaux, mais simplement qu’elle représente une rupture technologique considérable. Si nous voulons réduire les émissions de gaz à effet de serre de la route, nous devons à la fois revoir notre rapport à la voiture individuelle et conduire des voitures moins polluantes – c’est-à-dire, pour l’heure, des voitures électriques.
Ne pas voir cela et s’échiner à poursuivre une solution idéale qui n’existe pas revient à se condamner à ne pas agir du tout. Nous n’avons plus le luxe, aujourd’hui, de ne pas mettre en œuvre toutes les solutions qui sont à notre disposition. Si nous voulons atteindre les objectifs de l’accord de Paris, nous ne pouvons pas nous permettre d’ignorer un poste qui représente plus de 15 % des émissions de gaz à effet de serre du pays.


Introduction
Tirs croisés
La voiture électrique est aujourd’hui la cible de toutes les critiques. Elle est prise entre deux feux, sinon davantage. D’un côté, le monde du pétrole, très riche et très puissant, n’en veut pas, bien sûr. Les grands fabricants automobiles européens ne s’y sont résolus, pour la plupart, que contraints et forcés. De l’autre côté, une frange du mouvement écologiste, tournée vers le seul horizon de la décroissance, ne voit dans la voiture électrique qu’une coupable prolongation de la voiture individuelle. D’autres encore y voient la trace d’un complot des élites contre les gens « d’en bas », dépourvus des moyens d’acheter un véhicule neuf et encore très cher.
Les attaques fleurissent sur les réseaux sociaux. Les bénéfices pour l’environnement sont contestés. D’abord, la production de l’électricité pose question – et, pour les plus critiques, qu’elle soit d’origine fossile, nucléaire ou même renouvelable ne fait guère de différence : fossile, elle entraîne des émissions de CO2 ; nucléaire, elle crée des déchets et des risques ; renouvelable, éolienne ou solaire, elle agresserait les paysages, les espaces et les espèces, et menacerait même la santé animale et humaine. Ensuite, et surtout, la fabrication des voitures électriques est nettement plus gourmande en métaux – cuivre, lithium, nickel, cobalt et autres – que celle de leurs homologues thermiques. Il faudra créer des mines partout, ce sera l’apothéose de l’« extractivisme », ce péché originel des sociétés industrielles. Le journal Charlie Hebdo résume cet état d’esprit en titrant en couverture d’un numéro spécial du 1er juin 2022 : « Voiture électrique, la dernière arnaque avant l’apocalypse ».
L’ex-président des États-Unis Donald Trump, faisant campagne fin septembre 2023 auprès des ouvriers de l’automobile à Détroit, emploie les mêmes arguments : « Ces batteries, quand on s’en débarrasse, beaucoup de mauvaises choses arrivent. Et quand on creuse pour les fabriquer, c’est très mauvais pour l’environnement. » Et bien sûr, il accuse le président Joe Biden d’« assassiner » l’industrie automobile : « Il vous vend à la Chine, il vous vend aux extrémistes écologistes et à la gauche radicale. »
Des conférenciers tournent en boucle sur Facebook pour nous convaincre que la voiture électrique, la « watture », comme l’appelle plaisamment Le Monde, est une fausse solution. Christian Gérondeau, l’ancien patron de la Délégation à la sécurité routière et de l’Automobile Club Association (devenu Mobilité Club France), climatosceptique revendiqué, évoque une « folie ». Régulièrement, des photos d’enfants africains portant de lourdes charges apparaissent sur les réseaux sociaux, avec des messages culpabilisants du style : « Ces enfants travaillent pour que vous vous sentiez vertueux dans votre voiture électrique. » Il s’agirait, nous dit-on, des mines de cobalt de la République démocratique du Congo.
Carlos Tavares, le PDG de Stellantis, qui regroupe Peugeot, Citroën et Fiat, se répand dans les médias pour se plaindre que l’Union européenne donne les clés du camion – pardon, de la construction automobile – aux Chinois, avec l’interdiction du moteur thermique en 2035. Car la Chine n’a pas seulement pris dix ans d’avance sur l’électrification des véhicules de toutes sortes (deux-roues, tricycles, voitures, bus, camions), elle envahit les salons automobiles européens avec des modèles compétitifs. Surtout, elle maîtrise mieux que personne l’approvisionnement en métaux « critiques » indispensables aux batteries, chez elle comme dans d’autres pays producteurs (Indonésie, Congo), quand elle n’en monopolise pas le raffinage à domicile. Et la fabrication des batteries elles-mêmes, bien sûr.
Un internaute s’emporte sur un réseau social professionnel : « Il n’y aura jamais assez de terres rares pour remplacer tous les véhicules thermiques par des électriques, tout comme il n’y aura jamais assez d’électricité pour les recharger si c’était le cas. Sans parler du recyclage des batteries et des incendies de batteries au lithium qu’on ne sait pas éteindre. Enfin, le surpoids conséquent de ces véhicules engendre une surconsommation de pneus, avec à la clé plus de particules qui finissent dans nos poumons ! »
À travers toute l’Europe, les partis conservateurs, ceux-là mêmes qui ont porté Ursula von der Leyen à la présidence de la Commission européenne, remettent désormais son Green Deal en question, avec le soutien de l’extrême droite. Or l’interdiction de la vente des voitures à essence ou au gazole en 2035 est un élément clé de ce Green Deal – au même titre que l’accent mis sur le développement des énergies renouvelables. Le consensus qui s’était établi entre les institutions européennes en juin 2022 est fragilisé et pourrait être remis en question à l’occasion du renouvellement du Parlement européen en juin 2 024. Il y a sans doute des voix à prendre en surfant sur les craintes que suscite chez de nombreux conducteurs la perspective de la voiture électrique. Menaces sur l’emploi, sur la balance commerciale, sur l’indépendance, sur l’environnement, sur la santé même…
Les alibis écolos du refus
Dans leur grand nombre, ce n’est pas tant le bilan carbone de la voiture électrique ni celui, environnemental, de ses matériaux de fabrication qui dérangent vraiment ses détracteurs ; ça, c’est l’alibi écolo qui donne bonne conscience. Ce qui inquiète bien davantage, ou au minimum interroge, ce sont plutôt le prix des véhicules, leur autonomie limitée et leur alimentation incertaine. Où va-t-on recharger sa batterie si on habite en ville et qu’on n’a pas de place de parking ? La copropriété installera-t-elle des prises ? Aura-t-on accès au tarif avantageux (quoiqu’en augmentation sensible) de l’électricité des particuliers pour les recharges lentes des déplacements du quotidien ? Pourra-t-on partir en vacances en famille ? Faudra-t-il patienter des heures sur des aires d’autoroute pour recharger ses batteries – et à quel prix ? Faudra-t-il un, deux, cinq abonnements distincts, alors qu’on fait le plein d’essence ou de gazole avec n’importe quelle carte de paiement ? Et aussi… la voiture risque-t-elle de prendre feu toute seule ?
Enfin, ce qui pose problème à beaucoup, c’est ce qu’ils prennent pour l’« obligation » d’acheter une voiture neuve coûtant deux ou trois fois le prix de celle qu’ils utilisent tous les jours. Obligation en réalité imaginaire : même après 2035, on pourra rouler avec des voitures à essence ou au gazole, et d’ailleurs celles-ci constitueront encore l’essentiel du parc de l’occasion. Cette confusion fréquente quant aux effets réels de l’interdiction de la vente de voitures thermiques neuves est exacerbée par la création des zones à faibles émissions (ZFE) dans une dizaine de métropoles françaises aujourd’hui – et trente-deux autres agglomérations de plus de cent cinquante mille habitants dès 2025. Certains s’imaginent que seules les voitures électriques y seront admises. La réalité est très différente : seuls les véhicules au diesel de plus de dix-huit ans (quinze ans pour les cars et les camions) sont aujourd’hui interdits de ZFE. Et contrairement à une idée répandue, les ZFE ne créent pas une barrière entre les centres-villes « bobos » et les banlieues populaires : elles englobent aussi celles-ci. Néanmoins, cette politique aura incontestablement des effets sociaux problématiques et pourrait faire dérailler le passage des transports à l’électricité.
Les inquiétudes sur le passage « obligé » à la voiture électrique se doublent d’une angoisse tout aussi importante sur le chauffage des particuliers. Des obligations de rénovation thermique ont été instaurées qui pourraient conduire des propriétaires bailleurs à retirer des « passoires thermiques » du marché locatif, aggravant la crise du logement. On évoque maintenant l’interdiction d’installer de nouvelles chaudières à fioul ou à gaz pour favoriser les pompes à chaleur électriques – le président de la République affirme y avoir renoncé, mais l’inquiétude subsiste. Le tout sur fond d’augmentation des prix de l’électricité, que le gouvernement a voulu limiter pour les particuliers pendant un temps mais qui atteint de plein fouet nombre d’entreprises. Il est vrai que cette hausse n’a fait que refléter celle des prix du pétrole et du gaz, et nous verrons que, si nous développons les énergies renouvelables suffisamment vite, nous pourrons maîtriser les coûts de l’électricité. Il n’empêche : ce contexte anxiogène démultiplie les inquiétudes devant l’électrification plus ou moins forcée des voitures et des logements.
Ces inquiétudes sont légitimes. Et, dans nos sociétés inégalitaires à l’excès, il faut leur apporter des réponses susceptibles de satisfaire le plus grand nombre. Mais ne rien faire, renoncer à tout changement, n’est pas une solution. Et face au déferlement de critiques, il faut remettre en place un certain nombre d’éléments.
Au niveau européen, le Parlement, le Conseil des ministres et la Commission se sont mis d’accord en juin 2022 pour en finir avec la voiture thermique, accordant seulement un délai aux véhicules utilitaires. En 2035, dans toute l’Union européenne, on ne vendrait plus de voitures neuves avec un moteur thermique (aussi dit « à explosion »), brûlant de l’essence ou du gazole. Ni de voitures hybrides, associant un moteur thermique et un électrique, « pluggables » ou non, c’est-à-dire rechargeables sur le réseau électrique en plus de l’être en roulant. Non : toutes les voitures neuves seraient 100 % électriques, point barre.
Depuis, le marché explose. De 4 % des ventes de voitures neuves en 2020, les « tout-électriques » grimpent déjà à 14 % des immatriculations de véhicules neufs dans le monde, 21 % en Europe et 17 % en France. Avec 9 % d’hybrides rechargeables, une voiture neuve sur quatre vendue en France en 2023 est munie d’une prise de courant. Soit, sur la planète, environ treize millions de voitures électriques vendues, portant le total en circulation à quarante millions à fin 2023, dix fois plus de deux-roues, près d’un million de camions et à peine moins de bus.
L’accélération est restée sensible tout au long de l’année 2023. La Tesla Model Y a été, cette année-là, la voiture la plus vendue au monde – une première pour une tout-électrique. La Chine menait la danse, représentant plus de la moitié des ventes de véhicules électriques. Avec l’adoption de l’Inflation Reduction Act (loi de réduction de l’inflation) et de ses puissantes mesures incitatives, les États-Unis enclenchaient la vitesse supérieure. L’Union européenne, soucieuse d’affirmer son leadership en matière de protection de l’environnement et du climat, s’apprêtait à planter le dernier clou dans le cercueil du vieux monde pétrolier.
D’autant que la préoccupation climatique, si importante soit-elle, est loin d’être la seule. La pollution atmosphérique tue tous les jours : on estime à quarante mille par an en France les décès prématurés dus aux particules fines, à sept mille ceux dus aux oxydes d’azote. Les véhicules thermiques sont loin d’être les seuls coupables, mais leur rôle dans les émissions au cœur des villes est plus important que les chiffres totaux peuvent le laisser croire.
Il y a enfin la dépendance française aux énergies fossiles et singulièrement au pétrole : une facture de 50 milliards d’euros par an en moyenne sur les dix dernières années pour notre pays, qui a grimpé à 116 milliards en 2022 du fait des restrictions sur le gaz russe consécutives à l’agression de l’Ukraine. La soudaine baisse de production nucléaire suivant la découverte de fissures dans les réacteurs les plus puissants et les plus récents, qu’il a fallu arrêter pendant de longs mois, n’a rien arrangé. Pourtant, les énergies renouvelables, si on les développe suffisamment vite et fort, nous fourniront les gros bataillons de kilowattheures d’électricité bon marché, faisant reculer le gaz et les émissions de CO2 des centrales électriques, des bâtiments et des usines : nombreux sont les pays européens qui ont rehaussé leurs objectifs depuis la tentative russe de prise de Kiev, le 24 février 2022. Or, pour réduire nos achats de pétrole et les émissions associées, ainsi que la dépendance à l’égard de pays qui ne nous veulent pas tous du bien et qui, alliés ou pas, poursuivent avant tout leurs intérêts propres, l’électrification des véhicules est un passage obligé.

Le dérèglement climatique s’accélère
Le dérèglement climatique est là, le doute n’est plus permis. L’accumulation des gaz à effet de serre (GES) dans l’atmosphère est patente, la relation de cause à effet est évidente pour une écrasante majorité de climatologues. En décembre 2015 à Paris, lors de la 21e conférence des parties à la convention-cadre des Nations unies sur les changements climatiques (la COP 21), l’humanité s’est donné pour objectif de limiter le réchauffement depuis l’ère préindustrielle à 2 °C au maximum et de faire tout son possible pour ne pas dépasser 1,5 °C. Pour cela, il faut parvenir au « zéro émission nette » (ZEN) : les émissions résiduelles de GES (émissions « brutes ») sont alors compensées par une amélioration (due à des efforts humains) des mécanismes naturels qui capturent le CO2 de l’atmosphère, comme la pousse des arbres.
Nos émissions de GES ont des causes multiples : changement d’usage des sols, déforestation, certains processus industriels, gestion des déchets, etc. Mais pour le CO2, principal GES, la combustion de charbon, de pétrole et de gaz à des fins énergétiques (ou de process industriels, hors énergie, pour fabriquer acier et ciment) est la cause première. Parmi ces utilisations, le secteur des transports joue un rôle très important, et même le premier rôle en France. Et ces émissions-là ne cessent d’augmenter.
Nous avons peu de temps pour décarboner, au moins en très grande partie, la production d’électricité, les transports, ainsi que les bâtiments et l’industrie. Dans ce livre, nous parlerons surtout des transports.
Les critiques de l’automobile sont souvent pertinentes, mais elles ne sauraient suffire à condamner le véhicule électrique. Bien sûr, nous pouvons – et devons – développer des alternatives : transports publics (métro, bus, tramway, train), vélo (y compris à assistance électrique), autopartage (un usage plus efficace de la voiture, mais qui ne la supprime pas), etc. Il y a là des choix individuels de sobriété et des choix collectifs d’aménagement du territoire et d’infrastructures de transport. On peut aller plus loin dans la critique de la civilisation automobile, constater avec Bernard Charbonneau dans L’Hommauto (1967) que la civilisation de l’automobile se paie d’un coût environnemental et humain colossal, critiquer, à la suite de l’économiste iconoclaste Alfred Sauvy dans Les 4 roues de la fortune (1968), les gouvernements qui ont davantage soutenu la voiture que le logement après la guerre. On peut encore remarquer avec Ivan Illich, dans Énergie et Équité (1972), que la vitesse moyenne de la voiture est celle d’un bon vélo (à assistance électrique…) si l’on compte le temps passé à travailler pour en payer l’acquisition, le carburant, l’entretien, l’assurance, en plus du temps passé à rouler (ou à s’agacer dans les bouchons)… Néanmoins, il nous faut garder à l’esprit que nous avons à peine trois décennies pour ramener nos émissions à zéro ou presque.
Peut-être la France et les pays développés parviendront-ils à réduire la taille de leurs parcs automobiles avec un mix de sobriété, de report modal et d’autopartage, mais il n’en ira pas forcément de même dans ces pays en développement où beaucoup souffrent davantage de trop marcher que de marcher trop peu. L’essentiel du gros milliard de voitures aujourd’hui en circulation sur les routes et les pistes du monde va sans doute disparaître en trente ans (et même moins pour beaucoup), mais il sera remplacé, n’en doutons pas. Par quel genre de véhicules, tout est là : qu’ils consomment un produit pétrolier, un agrocarburant ou de l’électricité, voilà qui sera décisif pour la qualité de l’air et la préservation du climat.
À Paris et en petite couronne comme dans les grandes métropoles, on peut généralement se passer de voiture tant l’offre de transports est abondante ; il n’en va de même ni dans les banlieues lointaines ni dans l’espace rural : l’automobile y est tout simplement indispensable. Ceux qui n’en disposent pas eux-mêmes ont la vie impossible, et beaucoup de ceux qui en disposent ont la vie difficile : on l’a bien compris avec les Gilets jaunes.
Alors oui, tout ce qui dans ces trois décennies peut réduire le trafic est utile ; mais non, nous ne supprimerons pas l’automobile en trente ans, et pas davantage le camion. Et ceux qui condamnent la voiture électrique au motif qu’elle prolonge le règne de « la bagnole » ont tout simplement perdu le sens des réalités.

Fins de mois et fin du monde
Il faut donc permettre au plus grand nombre d’accéder demain à la voiture électrique à un prix abordable, et s’assurer que les recharges seront faciles, pour les déplacements du quotidien comme pour les longs voyages ; s’occuper, en somme, des « fins de mois » difficiles en même temps que de la « fin du monde ». Le moins qu’on puisse dire est qu’on est loin du compte, avec des véhicules électriques qui coûtent au bas mot une dizaine de milliers d’euros de plus que leurs équivalents thermiques, ce qui signifie que les premiers prix « électriques » sont pratiquement deux fois plus élevés que les premiers prix « thermiques ».
C’était peut-être une bonne stratégie pour nos constructeurs de faire financer le développement des premières voitures électriques par les plus aisés, désireux de conserver le confort de leur gros SUV (Sport Utility Vehicle) d’environ deux tonnes, héritier croisé du 4 × 4 et du monospace, tout en affichant leur bonne conscience écologique et leur modernité en roulant électrique. Mais, aujourd’hui, il faut d’urgence fournir des voitures électriques de toutes tailles et de tous prix, et tenir enfin la promesse présidentielle de la voiture « à 100 euros par mois » – ou, à défaut, accepter de laisser la Chine s’en charger.
Mais l’offre ne pèche pas seulement par le prix d’achat. On est encore loin du compte, également, avec les recharges, qu’elles s’effectuent à domicile, en immeuble, sur les lieux de travail ou sur les routes et les autoroutes. Nombre de bornes, types de recharge, modes de paiement : rien n’est véritablement facile, et nous n’avons pas forcément tous l’esprit et les capacités d’un explorateur dès lors que nous entreprenons d’aller voir la mer ou la montagne.
Bien entendu, la production d’électricité est un élément clé du bilan environnemental du véhicule électrique. Le chapitre 6 sera consacré à cet aspect essentiel. En fait, c’est le premier secteur dont la décarbonation est réellement engagée au niveau mondial, grâce au déploiement rapide des énergies renouvelables. Les 500 gigawatts d’éolien et de solaire installés dans le monde au cours de la seule année 2023 produiront plus de 650 milliards de kilowattheures par an, autant qu’une cinquantaine de réacteurs nucléaires comme l’EPR de Flamanville, en construction depuis 2007. L’année 2024 devrait voir les émissions de CO2 de la production mondiale d’électricité reculer pour la première fois, hors pandémie ou tempête financière.
Même si nous n’utilisions plus que nos jambes et les transports publics pour nous déplacer, nous aurions encore besoin d’être approvisionnés – en aliments et mille autres choses –, aussi bien dans les centres urbains qu’en lointaine banlieue ou à la campagne. Le rail, aujourd’hui, n’assure plus en France que 10 % du trafic de marchandises, entre autres parce qu’on transporte moins de « pondéreux » (charbon, bois, minéraux, grains) et bien davantage de produits transformés. Certains « progrès » récents sont bien sûr questionnables : la livraison « juste à temps » aux entreprises, la livraison « J+1 » aux consommateurs finals – progrès minimes et futiles, d’un coût environnemental et climatique démesuré, et dont la pandémie de covid-19 a révélé certaines vulnérabilités. Par ailleurs, aveuglés par la théorie des avantages comparatifs, nous sommes sans doute allés trop loin dans la spécialisation économique des territoires, en France comme dans le monde. Mais on ne reviendra vraisemblablement pas, qu’on s’en félicite ou qu’on le déplore, aux temps de la quasi-autosuffisance des bourgs et villages du XIXe siècle. C’est pourquoi nous consacrerons aux camions, et plus généralement au fret, un chapitre à part (chapitre 5).
À propos du train, et pour revenir aux voyageurs, il nous faudra également examiner la décarbonation des petites lignes non électrifiées (et des cars interurbains). Quant aux véhicules utilitaires, il y en a aujourd’hui 365 millions en service dans le monde : leur électrification apparaît à peine plus compliquée que celle des voitures particulières.
En résumé, c’est bien l’ensemble des transports terrestres qui nous intéressent ici au premier chef, et bien sûr nous examinerons aussi l’intérêt des solutions proposées, tels les agrocarburants, le gaz « naturel », le biogaz et enfin l’hydrogène – toutes ces alternatives que l’électricité paraît déjà dominer de la tête et des épaules.
La situation est naturellement différente en ce qui concerne le fret maritime international, transocéanique, et l’aviation commerciale, qu’il sera très difficile d’électrifier ; nous examinerons brièvement au chapitre 9 les problèmes et les possibles solutions techniques… ou leur absence.

Les batteries font grise mine
Au-delà de sa consommation d’énergie, un autre élément important, quoique souvent surestimé, du bilan environnemental du véhicule électrique, c’est sa fabrication. Nous l’analyserons en gros et en détail, de l’extraction des matériaux critiques à la construction des voitures et des camions. Nous verrons quels problèmes réels sont à affronter, et aussi quelles exagérations simplistes entourent trop souvent ces questions. Nous verrons par exemple que, dans la transition énergétique, l’extraction minière diminuera ! On va en effet cesser d’extraire pour les brûler près d’une dizaine de milliards de tonnes de combustibles minéraux solides, charbon, lignite et autres. Brûlés sans espoir de retour ou de recyclage, donc, contrairement aux métaux nécessaires aux énergies renouvelables et aux véhicules électriques. L’extraction des matériaux de la transition énergétique est en effet largement une affaire… transitoire car, une fois extraits, ils seront utilisés et réutilisés de nombreuses fois. Dans un monde parvenu à une certaine stabilité de la population et à une certaine saturation de la consommation matérielle, le recyclage deviendra la principale source d’approvisionnement en métaux et l’exploitation minière retombera à un niveau plus faible.
Cependant, ce nouvel âge des métaux présente, à court et moyen terme, un certain nombre de défis. Il faut accélérer leur production en préservant mieux l’environnement, en refusant les conditions sociales inhumaines et en regagnant en souveraineté, en particulier à l’égard de la Chine. Il importe aussi d’améliorer sans cesse le bilan carbone des véhicules électriques, depuis l’extraction des minéraux, le raffinage des métaux et bien sûr l’électricité qui les nourrit. L’outil essentiel de cette décarbonation des mines et des usines automobiles sera, une fois encore, l’électricité bas carbone, essentiellement renouvelable.
« J’adore la bagnole », déclarait Emmanuel Macron à la télévision, le 24 septembre 2023, pour justifier ses mesures en faveur de la voiture électrique. Ce n’était peut-être pas la peine d’en faire ainsi des tonnes, comme s’il ne fallait pas également encourager la sobriété, la marche, le vélo, le bus, le tram, le train, le covoiturage, et réduire la vitesse maximale sur autoroute.
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