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L
es pouvoirs publics mettent 
la pression. Les construc-
teurs automobiles ne sont 
plus invités aimablement à 
développer la voiture élec-

trique réputée « propre », ils y sont en-
joints. Il y a le cas de la France, où le 
« plan climat » de Nicolas Hulot prévoit 
de mettre un terme à la vente de la 
voiture essence et diesel à l’horizon 
2040. Le marché pèse deux millions 
de véhicules particuliers neufs en 
rythme annuel. 

Pour aujourd’hui et surtout pour 
demain, on change d’échelle avec 
l’Inde et la Chine. Au printemps, l’Inde 
a indiqué vouloir rompre avec les mo-
teurs thermiques dès 2030. Le mar-
ché automobile y représente plus de 
trois millions d’unités par an, avec un 
triplement attendu d’ici dix ans. 

Ce mois-ci, c’est le ministère chinois 
de l’Industrie qui a annoncé l’inter-
diction à venir de la production et de 
la vente des voitures essence et diesel. 
Le couperet tomberait entre 2030 et 
2040. Dans l’Empire du Milieu, 28 mil-
lions de véhicules neufs ont été écou-

lés en 2016, dont 24,4 millions de voi-
tures. 

L’avertissement de Tavares 
Au salon automobile de Francfort qui 
a fermé ses portes hier, le sujet a mo-
bilisé l’attention. Les constructeurs ré-
pondent au mot d’ordre en renouve-
lant leur gamme à vitesse accélérée. 
Mais la ville allemande s’est égale-
ment fait l’écho du mécontentement 
de quelques géants du secteur. 

Patron de PSA (Peugeot-Citroën), 
Carlos Tavares s’est montré dubitatif 
sur la perspective du tout-électrique. 
« Je ne voudrais pas qu’on nous repro-
che dans trente ans de ne pas avoir 
prévu des problèmes de recyclage des 
batteries », a-t-il dit en mettant en 
garde contre les impulsions du mo-
ment qui guident les choix politi-
ques. Chez Mercedes, on partage un 
point de vue similaire. Dieter Zetsche, 
le numéro un du groupe allemand, a 
manifesté son agacement contre des 
quotas irréalistes qui déstabiliseraient 
l’industrie. 

Carlos Tavares s’est aussi permis de 
poser LA question centrale : « Com-
ment l’électricité sera-t-elle pro-
duite ? », s’est interrogé le PDG du 

groupe français. Elle a été peu relayée. 
Pourquoi ? « Parce que dans notre 
monde ‘‘libre’’, vous n’empêcherez 
pas des dirigeants d’entreprise, des 
responsables politiques et des mili-
tants associatifs d’affirmer que la voi-
ture électrique est la solution idéale 
sans avoir fait le moindre calcul pour 
le confirmer. Vous ne pouvez pas plus 
empêcher la presse de le répéter sans 
s’être donné le temps de le vérifier. 
Une fois que dix années de slogans 
simplistes ont tourné en boucle, une 
majorité de la population les prend 
pour acquis », déplore Jean-Marc Jan-
covici, expert énergie/climat, associé 

fondateur du cabinet Carbone 4 et 
président fondateur du laboratoire 
d’idées The Shift Project. 

Électricité aux deux tiers fossile 
En réalité, la voiture électrique n’est 
propre que si l’électricité l’est aussi. 
Force est de constater que c’est loin 
d’être le cas à l’échelle planétaire. « En 
2015, 68,5 % de la production mon-
diale d’électricité était issue de centra-
les fonctionnant aux carburants fos-
siles », résume l’Agence internationale 
de l’énergie dans sa note 2017. 

Tout ne se vaut pas dans la famille 
fossile. Le charbon est carboné à dose 

carabinée. « La part du charbon dans 
la production électrique chinoise 
était de 64 % en 2016 », note John Sea-
man, chercheur au Centre « Asie » de 
l’Ifri (Institut français des relations in-
ternationales), spécialiste de la géo-
politique de l’énergie. Sur la base de ce 
chiffre, un automobiliste chinois dé-
gage plus de gaz à effet de serre (res-
ponsables du réchauffement clima-
tique) en roulant en voiture électri-
que qu’en voiture traditionnelle. 

Pour l’Allemagne, c’est limite 
Selon Jean-Marc Jancovici, le point de 
bascule correspond au modèle alle-
mand : « Un mix électrique composé 
à 45 % de charbon avec moins de 10 % 
de gaz naturel et le reste d’énergie dé-
carbonée (15 % nucléaire et 30 % re-
nouvelables). Le bilan est compara-
ble aux États-Unis, avec 30 % de char-
bon et 35 % de production de gaz dans 
la production électrique, même si ce-
la varie beaucoup par État. Pour les 
pays qui produisent leur électricité 
avec plus d’énergie fossile que l’Alle-
magne, la voiture électrique n’est pas 
une bonne idée pour le climat », ap-
puie-t-il. 

Si la baisse de la part du charbon 
dans l’électricité chinoise est rapide – 
elle était à hauteur de 75 % en 2010 – 
la décarbonation de l’électricité mon-
diale ne s’effectuera pas en un claque-
ment de doigts. Une centrale électri-
que est conçue pour durer une qua-
rantaine d’années. Pour longtemps 
encore, la production d’électricité 
« dégazera » donc dans l’atmosphère 
de la planète. Et dispensera des bou-
quets de particules fines autour des 
cheminées d’usine. 

À la pollution générée par la con-
sommation électrique du véhicule 
s’ajoute celle qui correspond à sa sor-
tie d’usine. « Il faut autant d’énergie 
pour produire la batterie d’une voi-
ture électrique que pour le reste du 
véhicule. De telle sorte que pour sa 
seule fabrication, on est dans un rap-
port d’un à deux entre une voiture 
thermique et une électrique de 
même capacité et mêmes perfor-
mances », juge Jean-Marc Jancovici. 

On déplace la pollution 
Pour les centres urbains asphyxiés 
par les gaz d’échappement comme 
en Chine et en Inde, le véhicule électri-
que a au moins la vertu de déplacer la 
pollution. Sa source n’est plus au car-
refour routier, au contact direct des 
populations, mais sur les lieux où l’on 
produit l’électricité. « C’est une ques-
tion environnementale et sociale que 
le pouvoir prend en compte. Les clas-
ses moyennes chinoises demandent 
des réponses sur ce chapitre », explique 
John Seaman. 

L’expert met également en avant 
le souci de la Chine de réduire sa dé-
pendance au pétrole étranger. Et son 
intention de prendre la tête du pelo-
ton dans les nouvelles technologies 
automobiles. On est loin de la sauve-
garde du climat…

Réputée « propre » pour le climat et la pollution, la voiture électrique ne l’est ni plus ni moins 
que l’électricité qui la fait avancer. Elle est donc « sale » sur la majeure partie de la planète

Voiture électrique : 
une fausse solution ?

Le patron de PSA, Carlos Tavares (en bas à droite), se montre dubitatif sur la perspective du tout-électrique. PHOTOS MAXPPP ET AFP

Des questions majeures pèsent sur 
le développement de la voiture 
électrique, à commencer par la dis-
ponibilité du lithium. Ce métal 
s’avère indispensable dans la com-
position des batteries lithium-ion, 
la solution industrielle qui prévaut 
pour le moment dans la filière. 

Selon l’USGS, l’Institut d’études 
géologiques des États-Unis, les ré-
serves exploitables dans les condi-
tions économiques actuelles s’élè-

vent à 14 millions de tonnes. Les 
ressources identifiées atteindraient 
40 millions de tonnes dans le 
monde. Les sites de production sont 
surtout concentrés en Amérique du 
Sud : Bolivie, Chili, Argentine, Brésil. 

Au vu des incertitudes sur les per-
formances futures des batteries et 
leur recyclage, il est difficile de pré-
voir si le lithium ne deviendra pas 
aussi rare que cher pour l’industrie 
automobile.
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