Photos © Bertrand Perrin/ENEDIS

cas de rupture technologique importante,
dans le domaine des batteries par exemple,
ce qui oblige les équipes a un travail de veille
constante aupres du secteur automobile.
Lobjectif est donc de prévoir le nombre
de nouvelles prises a installer, mais aussi,
pour les alimenter, les nouveaux départs
moyenne tension (HTA) a ajouter a la sor-
tie des 2300 postes sources que compte le
territoire. Et enfin les renforcements
nécessaires sur certains des 800000 trans-
formateurs HTA-BT situés au plus pres des
habitations, afin de pouvoir délivrer davan-
tage de puissance aux usagers d’un quar-
tier comportant de nombreuses prises.
«Un premier rapport fondé sur ces simula-
tions est sorti en 2020, détaille Régis Le
Drezen. II estime le coiit de ces adaptations
du réseau a 4,5 milliards d’euros sur quinze
ans. Environ 80 % de cette somme sera allouée
aux nouveaux raccorvdements, le reste étant
consacré au renforcement du réseau. »

PILOTER LA RECHARGE

La mise a disposition de points de
recharge ne constitue pas le seul levier pour
accompagner la mobilité électrique. Encore
faut-il s’en servir le plus judicieusement
possible, du point de vue du systeme dans
son ensemble. Il s’agit du pilotage de la
recharge, qui repose sur le comportement
de lautomobiliste et le déploiement de
solutions automatiques intelligentes pour
leur faciliter la vie. «Le premier niveau du
pilotage, c’est tout simplement le recours aux
heures creuses pour recharger sa voiture,
explique Régis Le Drezen. Si les utilisateurs
se branchent en ventrant chez eux vers
18 heures, cela va multiplier les petites charges

inciter les consommateurs a se recharger
aux bonnes heures? «Nous observons cela de
pres, affirme Régis Le Drezen. Nous n’impo-
sons rien aux clients, mais beaucoup ont déja le
réflexe des heures creuses pour leurs usages
domestiques. Par ailleurs, la plupart des
constructeurs équipent leurs véhicules d’appli-
cations intelligentes qui déclenchent automati-
quement la recharge aux meilleurs prix; ce qui
permet de ne pas retourner tard le soir dans
son garage pour brancher sa voiture.»

Autre levier intéressant pour ne pas trop
bouleverser le réseau: le recours aux éner-
gies renouvelables. «Nous anticipons une
puissance électrique d’origine photovoltaique
multipliée par quatre dans les dix prochaines
années. Or, les panneaux produisent un maxi-
mum d’électricité entre 10 heures et 16 heures,
@ un moment ou les besoins sont moindres.
D’ou lidée d’inciter Putilisateur disposant
d’une telle installation a brancher son véhicule
pendant ces heures-la. Il ne vendra pas son
électricité au réseau, mais sera gagnant au
final en ne payant pas de recharge. Sur un an,
Péconomie peut atteindre 300 euros.»

Larecharge pilotée et le recours aux éner-
gies renouvelables constituent donc les
deux axes majeurs pour limiter 'impact du
développement de la mobilité sur le réseau
dans les années a venir. Pour s’en assurer,
Enedis a développé le démonstrateur aVE-
nir (accompagnons le Véhicule Electrique avec
la mécessaire intelligence de la vecharge).
Démarré en 2019 avec le support de
PAdeme, doté de 5 millions d’euros, il se
déroule en Auvergne-Rhone-Alpes et Sud,
et implique les grands acteurs de la mobi-
lité: Renault, PSA, TotalEnergies, Schneider
Electric, et des chercheurs universitaires.

sur le réseau a une heure ot il est déja tres sol-
licité. Dans ce cas, Enedis devra faive davan-
tage de travaux de renforcement. Tandis que
s’ils se rechargent la nuit, ce surcroit pourrait
étre absorbé par les infrastructures actuelles.»
Pour une Renault Zoe électrique, qui roule
12000 km par an, se recharger durant les
heures creuses permet d’économiser jusqu’a
90 euros par an. Sera-ce suffisant pour

«Il s’agit d’expérimenter en conditions réelles
différentes situations de pilotage de bornes de
recharge de véhicules électriques, et leurs inter-
faces avec le réseau public de distribution,
commente Régis Le Drezen. Ainsi nous
sommes en train de développer avec Total et
Schneider Electric des applications capables de
dirve < Attention, le réseau est trop sollicité en ce
moment». Ou de regarder si la production
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L'ELECTRICITE EN RESEAU

Un démonstrateur d’aVEnir teste des bornes
bidirectionnelles a l'Enedis Lab a Nanterre.

d’énergie photovoltaique peut étre davantage
synchronisée avec les consommations sur des
mailles locales, et prévenir le client qu’il peut se
recharger avec des énergies renouvelables...»
aVEnir va aussi permettre de tester des
solutions plus innovantes encore, comme
le «V2G», ou «Vehicule to Grid». «Nous
considérons toujours que Pélectricité va du
réseau vers la wvoiture, constate Mona
Mahmoud. Mais nous pouvons imaginer
demain des véhicules stationnés qui joueraient
le vdle de producteur d’énergie, en cédant au
réseau une partie de I'électricité stockée dans
leurs batteries, pour faire face a un pic de
consommation par exemple. Si on songe aux
millions de véhicules garés la plupart du
temps, cela constitue une réserve d’énergie
énorme.» Techniquement, il s’agit de
mettre au point des bornes «bidirection-
nelles». Des prototypes entrent tout
juste en phase de test. Les premieres
conclusions d’aVEnir devraient étre
publiées des la fin de 2021, et le démons-
trateur se poursuivre jusqu’en 2022. <En
réalisant a petite échelle ce que nous comptons
développer sur Pensemble du territoire, nous
espérons valider la totalité de notre stratégie,
conclut Mona Mahmoud. Car si la hausse de
la consommation électrique due a la mobilité
ne devrait pas poser de probleme a Péchelle du
territoire, le visque n’est pas nul localement,
dans des régions en tension. Pour éviter cela, il
Sfaudra injecter “de Pintelligence” a différents
niveaux, depuis la production jusqu’a la
consommation. C’est & ce prix que la transi-
tion se fera en douceur, et a moindre cotit.»
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