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électriques

L’ Autorité de la concurrence (commission permanente),

Vu la décision n° 23-SOA-01 du 16 février 2023 relative a une saisine d’office pour avis
portant sur le secteur des infrastructures de recharge pour véhicules ¢électriques, enregistrée
sous le numéro 23/0012A ;

Vu le Traité sur le fonctionnement de 1’Union européenne ;

Vu le livre IV du code de commerce ;

Vu les questionnaires adressés par I’ Autorité de la concurrence aux opérateurs du secteur ;
Vu le communiqué de presse de I’ Autorité en date du 5 mai 2023 ;

Vu les contributions regues jusqu’au 21 juillet 2023 ;

Vu la délibération n°2023-127 de la Commission de régulation de 1’énergie du
11 mai 2023 ;

Vu les autres pieces du dossier ;

Les représentants du ministére de la transition écologique et de la cohésion des territoires,
de I’association nationale pour le développement de la mobilité électrique (Avere-France),
de T’association UFC-Que Choisir, de 1’association des conducteurs de véhicules zéro
émission (Acoze) et de I’association francaise des opérateurs de recharge (Afor) et des
sociétés lonity, Fastned, Chargemap, Tesla, Gireve, du groupe Vinci et Ulys Mobilité
Service, du groupe TotalEnergies et Enedis entendus lors des auditions du 6 février 2024 ;

Les représentants de la Commission de régulation de I’énergie, de 1’ Autorité de régulation
des transports et du ministére de la transition écologique et de la cohésion des territoires
entendus sur le fondement des dispositions du deuxiéme alinéa de ’article L. 463-7 du code
de commerce ;

Les rapporteurs, les rapporteurs généraux adjoints et le commissaire du Gouvernement
entendus lors de la séance de I’ Autorité de la concurrence du 30 avril 2024 ;

Adopte I’avis suivant :



Résumé!

Le déploiement des infrastructures de recharge pour véhicules ¢électriques
(ci-apres « IRVE »), leur tarification et le développement des services associés constituent
des ¢léments-clefs de la trajectoire de décarbonation du secteur des transports, principal
émetteur de gaz a effet de serre dans 1’économie frangaise. En effet, I’atteinte de 1’objectif
de neutralité carbone en 2050 passera notamment par 1’¢lectrification du parc automobile.

Le secteur des IRVE connait une croissance rapide qui devrait se poursuivre compte tenu du
fort potentiel de développement des véhicules électriques et hybrides rechargeables (passées
de 18 % des immatriculations de voitures neuves en 2021 a 25,7 % en 2023) et de taux
d’équipement aujourd’hui trés disparates entre modes de recharge et au sein de ceux-ci. Le
contrat stratégique de la filiere automobile pour les années 2024-2027 comporte ainsi un
objectif de 400 000 points de recharge accessibles au public en 2030 contre 100 000 en 2023.

La concurrence dans le secteur naissant des IRVE peut étre un vecteur puissant de qualité,
d’innovation et de diversification de I’offre. Elle peut ainsi participer a I’atteinte des objectifs
de développement durable, en accompagnant la transition du parc automobile et en
contribuant a rendre la recharge accessible a toutes les entreprises et a tous les ménages a
travers les territoires. C’est aussi une condition d’efficacité de I’emploi des deniers publics
dans un secteur qui bénéficie de soutiens importants.

Le secteur des IRVE recouvre des réalités trés hétérogenes. Dans le cadre du présent avis,
I’ Autorité¢ de la concurrence (ci-aprés « 1’Autorité ») procede a 1’é¢tude de deux univers
distincts : d’une part, la recharge accessible au public et, d’autre part, la recharge a domicile
en immeubles collectifs. Complémentaires et indispensables a 1’adoption massive de
véhicules électriques par les Frangais, ces deux catégories de recharge reposent, en effet, sur
des logiques fonciérement différentes, qui justifient des analyses concurrentielles distinctes?.

L’ Autorité, au terme d’un examen approfondi, formule des recommandations concrétes a
destination des acteurs publics et privés impliqués dans le secteur des IRVE. Elle met
¢galement en exergue une série de risques concurrentiels potentiels et les réponses
éventuelles du droit de la concurrence, en complément du cadre normatif européen et
national.

Les conclusions, recommandations et points de vigilance formulés dans le présent avis
s’appuient sur I’analyse menée a la lumicre notamment des nombreuses réponses des acteurs
du secteur aux questionnaires qui leur ont ét¢ adressés au 1 semestre 2023 (81 contributions
au total), des contributions libres recues, dont celle de I’Ademe, et des échanges entre le
collége et les représentants de plusieurs parties prenantes, lors des séances des 6 février et
30 avril 2024. L’analyse se fonde également sur les travaux de la Commission de régulation
de I’énergie (« CRE ») et de I’ Autorité¢ de régulation des transports (« ART ») et a donné
lieu a un dialogue soutenu avec le coordonnateur interministériel chargé des IRVE.

Le contexte législatif et réglementaire

Le présent avis s’inscrit dans un contexte législatif et réglementaire dense et évolutif, avec
notamment I’adoption en septembre 2023 du réglement européen sur le déploiement d’une
infrastructure pour carburants alternatifs (ci-apres « réeglement AFIR »), principalement axé

! Ce résumé a un caractére strictement informatif. Seuls font foi les motifs de I’avis numérotés ci-apres.

2 Ne font pas partie du périmétre d’analyse les véhicules utilitaires poids lourds, les deux-roues, la recharge en
maisons individuelles et celle en entreprises.



sur les IRVE accessibles au public, puis en avril 2024 de la directive sur la performance
énergétique des batiments, dont 1’'un des objectifs est de renforcer les obligations
d’équipement et de pré-équipement en bornes de recharge des places de stationnement dans
les batiments résidentiels et non-résidentiels.

Au niveau national, plusieurs lois sont successivement intervenues dans le secteur et le cadre
juridique dépend de nombreux codes. Ce cadre est, d’ailleurs, encore susceptible d’évoluer,
comme le montre le dépdt le 5 mars 2024 devant 1’ Assemblée nationale d’une proposition
de loi visant a protéger les usagers des infrastructures de recharge des véhicules €lectriques
et a améliorer I’information délivrée aux consommateurs .

¢ LESIRVE ACCESSIBLES AU PUBLIC
Une chaine de valeur complexe
La chaine de valeur est complexe et fait intervenir de nombreux acteurs.

L’analyse concurrentielle s’est focalisée, dans cet avis, sur le cceur de la chaine de valeur
des IRVE : Pactivité d’installation et d’exploitation des IRVE et la fourniture des services
de mobilité et d’interopérabilité, a I’exclusion des autres activités relatives a la fourniture au
détail d’¢électricité, a la fabrication des bornes de recharge ou a la fourniture de services de
marque blanche.

Les trois principales catégories d’acteurs du secteur
Trois catégories d’acteurs sont concernées par 1’opération de recharge stricto sensu :

— les opérateurs de recharge (« OdR »), qui installent et exploitent les IRVE (comme
Electra, Tesla ou lonity). Leur sélection par les détenteurs des emplacements se fait soit
via un processus concurrentiel matérialisé par un appel d’offres, soit sans mise en
concurrence, de gré a gré, par le biais d’avenants. Les OdR proposent a I’utilisateur final,
la possibilit¢ de recharger son véhicule a I’acte, sans enregistrement ni relation
commerciale préalable (par exemple, par un paiement par carte bancaire) ;

— les opérateurs de mobilité (« OdM »), qui proposent des services de recharge a
I’utilisateur final, a travers des applications et des badges dédiés, éventuellement dans le
cadre d’un abonnement (comme Chargemap ou Plugsurfing) ;

— les plateformes d’interopérabilité, qui mettent en relation les OdR et les OdM (comme
Gireve et Hubject). Elles ont pour objet de faciliter et sécuriser les relations entre ces
deux catégories d’acteurs.

L’utilisateur final procede au paiement de sa recharge, soit auprés de ’OdR (recharge a
I’acte), soit auprés de I’OdM (recharge en itinérance). Dans le second cas, I’OdR vend a
I’0OdM une session de recharge a un tarif de gros ou « B2B ». L’OdM achéte la session de
recharge a I’OdR et détermine ensuite un tarif de détail ou « B2C » facturé a I’utilisateur
final. Ces relations contractuelles sont définies dans les accords d’itinérance conclus
directement entre les OdR et les OdM ou via les services de la plateforme d’interopérabilité.

Les définitions possibles des marchés pertinents

A titre liminaire, 1’ Autorité rappelle que, dans le cadre d’avis sectoriels, les définitions
possibles de marchés pertinents qu’elle présente ne sont ni exhaustives, ni définitives —
particulierement dans un secteur émergent ou les innovations technologiques sont
nombreuses, a I’image de la recharge intelligente (permettant une variation de I’intensité de
I’¢lectricité fournie lors de la recharge) ou du Plug & Charge (technologie par laquelle le
véhicule communique directement avec la borne, en se branchant, pour recharger).



Ainsi, uniquement pour les besoins du présent avis, trois marchés ont été potentiellement
identifiés.

Tout d’abord, I’activité relative a I’installation et a I’exploitation des bornes de recharge
accessibles au public se distingue et se caractérise a la fois par une concurrence pour le
marché et par une concurrence sur le marché entre des acteurs installant et exploitant des
IRVE.

La concurrence pour le marché constitue le marché amont de I’attribution des emplacements
dédiés aux IRVE et s’exerce ainsi au moment de 1’octroi des emplacements. Ce marché
amont met en relation des demandeurs, les détenteurs du foncier (également appelés
donneurs d’ordre et/ou aménageurs) et des offreurs, les OdR.

Sur le marché aval de I’installation et de I’exploitation d’IRVE, la concurrence s’exerce sur
le marché. Pour ce marché aval, I’ Autorité envisage des segmentations selon I’emplacement
de la borne (autoroutes/hors autoroutes) et sa puissance (normale/rapide/ultra-rapide).
Concernant la dimension géographique, une double analyse a la fois au niveau national et au
niveau local pourrait étre envisagée.

Si le présent avis analyse ces deux formes de concurrence, I’ Autorité, au niveau de la
définition possible des marchés, s’est intéressée plus spécifiquement au marché aval de
I’installation et de I’exploitation d’IRVE, lequel met en relation des offreurs, les OdR, et des
demandeurs, les utilisateurs de véhicules électriques.

L’ Autorité identifie ¢galement deux potentiels marchés bifaces afférents a 1’¢électromobilité.

Ainsi, un marché relatif a la fourniture/souscription de services de mobilité, sur lequel les
OdM sont les offreurs, a été¢ identifié. La demande est duale puisqu’elle émane, d’une part,
des consommateurs finals qui souhaitent recharger leurs véhicules, via des services de
mobilité et, d’autre part, des OdR qui souhaitent référencer leurs réseaux de bornes pour les
rendre accessibles aux consommateurs finals ayant recours a ces services.

Ce marché est caractérisé par des externalités de réseau indirectes : 1’attractivité d’'un OdM
pour les utilisateurs de véhicules électriques dépend de sa capacité a nouer des partenariats
avec le plus grand nombre possible d’OdR, afin de pouvoir offrir un acces a un maximum
de bornes a des conditions commerciales compétitives. Inversement, plus ces conducteurs
seront nombreux a adhérer aux services d’un OdM, plus son offre sera attractive pour les
OdR souhaitant référencer leurs réseaux et plus les conditions auxquelles il aura acces seront
en théorie compétitives.

Enfin, la fourniture de services d’interopérabilité est également susceptible de constituer
un marché de nature biface. Les plateformes d’interopérabilité y proposent une prestation de
services consistant a mettre en relation les OdR et les OdM, la demande émanant de ces deux
types d’acteurs. La également, plus le nombre d’OdR accessibles sur la plateforme
d’interopérabilité est élevé, plus les OdM seront incités a passer par la plateforme. De méme,
plus le nombre d’OdM connectés a la plateforme est élevé, plus les OdR auront acces a un
large nombre de consommateurs et seront ainsi incités a étre référencés sur la plateforme.

La délimitation géographique envisagée - nationale voire supranationale - est similaire
concernant ces deux éventuels marchés bifaces examinés.

Les leviers d’action transversaux nécessaires pour favoriser I’essor de I’électromobilité

L’essor de I’électromobilité est affecté par un paradoxe qui affecte a des degrés variables
tous les marchés naissants, celui « de l'eeuf et de la poule ». En effet, I’adoption massive de
véhicules électriques par les consommateurs est subordonnée a 1’existence d’IRVE robustes,



denses et fiables, synonymes de confiance pour les utilisateurs et de réduction de leur
inquié¢tude liée au risque de panne seéche. Or, I'implantation d’IRVE nécessite des
investissements substantiels dont la durée d’amortissement dépend de la vitesse
d’¢lectrification du parc automobile francais.

Dans ce contexte, I’ Autorité identifie deux leviers d’action transversaux pour garantir un
déploiement efficace et vertueux des IRVE accessibles au public : le développement d’un
maillage territorial en IRVE cohérent et équilibré et ’amélioration de la transparence
tarifaire respectivement pour renforcer I’offre et stimuler la demande.

Le premier levier découle de la persistance de disparités territoriales. En dépit d’une action
volontariste des pouvoirs publics matérialisée notamment par la multiplication des
dispositifs d’aides publiques pour I’'implantation des IRVE, 1’ Autorité constate que les zones
rurales et périurbaines patissent de la faiblesse, voire de la carence de I’initiative privée. En
revanche, le constat est sensiblement différent dans les zones urbaines, les centres
commerciaux ou le réseau autoroutier concédé.

Une analyse prospective ne conduit pas a relativiser ce constat. En effet, les zones denses
devraient continuer a attirer prioritairement les OdR, compte tenu de leur rentabilité et ce,
jusqu’a ce qu’elles soient toutes dotées, potentiellement pour des durées assez longues. La
marge de manceuvre des détenteurs du foncier pour associer, au sein des appels d’offres, des
zones attractives et peu attractives risque ainsi d’étre considérablement réduite dans les
prochaines années, ce qui devrait accentuer la faible attractivité, pour les OdR, des zones a
faible densité, rurales ou périphériques et accroitre in fine la fracture territoriale.

Dans ce contexte, 1I’Autorité¢ formule une série de recommandations pour parvenir a un
maillage territorial en IRVE ¢équilibré et cohérent. Elle propose une amélioration du
diagnostic, passant notamment par la complétude de la base de données publique, afin de
permettre une identification plus fine des zones carencées en bornes de recharge et un
recentrage des aides publiques sur le déploiement des IRVE dans les zones les plus
déficitaires.

En outre, I’ Autorité préconise de renforcer les prérogatives et les moyens du coordonnateur
interministériel, a travers la création d’un organe interministériel dédié, afin de renforcer la
coordination entre les différents donneurs d’ordres et la planification au niveau national,
dans le cadre de missions précisément définies.

La persistance de zones a trés faible densité en matiere d’IRVE ¢étant assimilable a une
défaillance du marché, I’ Autorité considere que 1’analogie avec les solutions mises en ceuvre
pour assurer le déploiement de la fibre optique en dehors des zones trés denses est mutatis
mutandis pertinente. Elle invite ainsi les OdR, qui réfléchiraient a une mutualisation de leurs
investissements pour équiper en IRVE des zones a tres faible densité, a engager un dialogue
informel avec 1’ Autorité sur les accords envisagés.

Le second levier d’action est I’information du consommateur sur le prix de la recharge. En
effet, recharger son véhicule électrique ne s’apparente pas a faire un plein de carburant
traditionnel. L’expérience de recharge demeure complexe et la tarification opaque.

A Dlinstar de plusieurs associations de consommateurs et d’organismes
professionnels, 1’ Autorité constate un déficit informationnel des consommateurs concernant
notamment le prix de la recharge, non seulement pour 1’anticiper mais aussi pour connaitre
le prix effectivement payé postérieurement a la recharge. La structure complexe des tarifs
(en kWh, a la minute, frais fixes, etc.) explique en partie ce constat.



Résorber les problématiques afférentes a la tarification, a la fois pour la recharge a I’acte et
pour la recharge en itinérance, apparait essentiel pour favoriser I’essor de 1’¢électromobilité.

Dans ce contexte, 1’Autorité émet plusieurs recommandations structurantes et concrétes
concernant I’affichage des prix avant la recharge et la connaissance du prix effectivement
payé a la fin de la recharge. Ces recommandations s’inscrivent dans le prolongement du
réglement AFIR et sont formulées sous réserve de la compatibilité avec ce réglement.

L’Autorité recommande d’imposer une tarification au kWh aux OdR (a laquelle peut
s’ajouter des frais d’occupation) et aux OdM (a laquelle peut s’ajouter des frais spécifiques).
Si les différences entre les frais appliqués par chaque type d’opérateurs notamment ne
permettront pas une comparabilité parfaite, la transparence sera néanmoins accrue pour le
consommateur. L’Autorité recommande également de compléter la base de données
gouvernementale actuelle en imposant, a la fois aux OdR et aux OdM, la transmission de ces
tarifs en kWh ainsi que leur mise a jour en temps réel, par point de recharge, et, le cas
échéant, des frais auxiliaires, que ce soit pour la recharge a ’acte (frais d’occupation, par
exemple) ou pour la recharge en itinérance (autres frais appliqués par I’OdM).

Ces ¢étapes constituent une condition sine qua non pour voir émerger des comparateurs de
prix publics ou privés, permettant d’améliorer la comparabilité et 1’intelligibilité des prix
pour le consommateur, a I’instar de ce qui existe pour les carburants traditionnels.

Afin de garantir cette comparabilité avant toute souscription a des services de mobilité, les
OdM devraient également étre tenus de présenter de fagon transparente leurs offres, en
distinguant, sur leur site internet, le prix au kWh, par point de recharge (précisant que ce prix
est susceptible d’évoluer selon le tarif de ’OdR) et les autres frais applicables.

En termes d’affichage, I’ Autorité suggére I’expérimentation sur autoroutes de I’installation
de totems affichant le prix de la recharge a I’acte, en amont de la station et aux entrées
principales d’autoroutes.

S’agissant spécifiquement de la connaissance du prix post-recharge, 1’ Autorité préconise
d’obliger les OdR et les OdM a procéder, a la fin de toute session de recharge, a I’affichage
instantané du prix effectivement payé¢ par 1’utilisateur du véhicule €lectrique sur la borne, en
cas de recharge a I’acte et sur I’application de I’OdM, en cas de recharge en itinérance.

Enfin, 1’ Autorité considere que si cette intensification de la transparence tarifaire pourrait
accroitre le risque de collusion sur le marché, I’information du consommateur prime
aujourd’hui, dans ce secteur émergent. Ce risque collusif pourra, en tout état de cause, étre
sanctionné en tant que pratique anticoncurrentielle s'il se concrétisait. En outre, le
renforcement de la transparence tarifaire réduit les colits de recherche pour les
consommateurs, ce qui stimule in fine la concurrence entre OdR, mais également entre OdM.

L’analyse concurrentielle menée par I’Autorité

— La situation concurrentielle sur le marché de 1’installation et de I’exploitation des IRVE

Une réelle dynamique concurrentielle existe et se traduit par I’existence d’un nombre
important d’OdR, aux profils variés. Certains OdR sont spécialisés et peuvent ainsi étre
qualifiés de pure players. D’autres interviennent également a d’autres niveaux de la chaine
de valeur ou sur des marchés connexes, comme les énergéticiens, les pétroliers ou les
constructeurs automobiles. Un cercle plus restreint d’OdR, dont I’identité varie en fonction
des segments (autoroutes/hors autoroutes), semble acquérir progressivement une importance
prépondérante. Si des barrieres a 1’entrée et a I’expansion existent, elles ne semblent pas étre
de nature a entraver notablement I’apparition de nouveaux entrants.



Par ailleurs, les modéles d’affaires des OdR ne sont pas encore stabilisés. La principale
explication réside dans le fait que I’implantation des IRVE, en particulier pour la recharge
rapide et ultra-rapide, nécessite un investissement significatif, nonobstant une rentabilité
encore incertaine. L’ Autorité restera attentive a ce que la consolidation probable du secteur
n’obére pas la concurrence.

— Les facteurs d’avantages concurrentiels des OdR et les risques associés

Les avantages concurrentiels sont nombreux pour ’activité des OdR, le premier d’entre eux
découlant de I’attractivité et du maillage du foncier sur lequel ils déploient leurs IRVE. Les
autres facteurs identifiés découlent principalement de situations dans lesquelles les OdR
exercent parallelement une activité sur un marché amont, aval ou connexe.

Ainsi, la combinaison des activités d’OdR et d’OdM est susceptible de constituer le
deuxiéme facteur d’avantage concurrentiel le plus décisif. En effet, un OdR/OdM serait
susceptible de mettre en ceuvre plusieurs comportements de nature a s’auto-favoriser.
L’OdR/OdM pourrait notamment proposer le référencement de ses bornes aux OdM
concurrents a des conditions tarifaires moins favorables que celles existantes sur son propre
service de mobilité, voire leur refuser un référencement.

D’autres typologies d’OdR sont concernées, notamment :

— les pétroliers qui disposent d’un avantage concurrentiel lié, par exemple, a leur
implantation préexistante sur les aires d’autoroutes ;

D

— les énergéticiens, susceptibles de bénéficier d’un acces privilégié a 1’¢lectricité pour
alimenter des bornes de recharge ;

— les constructeurs de véhicules électriques qui pourraient, par exemple, octroyer des
conditions de recharge préférentielles aux conducteurs des véhicules de la marque ou des
marques concernée(s).

Si les nombreux facteurs d’avantages concurrentiels susvisés témoignent de I’intensité
concurrentielle a I’ceuvre, ils constituent également des vecteurs de risques concurrentiels.
En effet, I’existence potentielle d’un effet de levier susceptible d’étre mis en ceuvre par
certains OdR détenant un pouvoir de marché sur des marchés amont, aval et/ou connexes
appelle une vigilance particuliére quant a 1’évolution de la structure concurrentielle du
marché et aux pratiques susceptibles d’étre mises en ceuvre par certains acteurs.

— Des procédures d’attribution et de sélection des OdR pouvant étre améliorées

L’ Autorité s’est livrée a un examen spécifique des procédures d’attribution et de sélection
des OdR sur les différents emplacements d’IRVE, i.e. le domaine public routier national géré
par les sociétés concessionnaires d’autoroutes (ci-aprés « SCA ») et I’Etat, respectivement
sur le réseau concédé et le réseau non-concédé, le domaine public des collectivités
territoriales et les terrains privés accessibles au public. Dans le secteur des IRVE accessibles
au public, la concurrence pour le marché revét, pour la majorité des emplacements, une
importance au moins aussi décisive que la concurrence sur le marché.

En ce qui concerne le réseau autoroutier concédé, I’ Autorité constate que les objectifs
d’équipement fixés pour les aires de services (comportant des services complémentaires
comme la restauration ou la distribution de carburants) par le gouvernement ont été atteints,
certaines SCA commengant méme a équiper les aires de repos.

Pour autant, la concurrence pour le marché pourrait davantage €tre stimulée. L’ Autorité
déplore ainsi I’attribution réguliére d’emplacements dédiés aux IRVE sans mise en



concurrence, via des avenants formalisés entre les SCA et les sous-concessionnaires en
place. Elle recommande de limiter a des cas exceptionnels et justifiés, le recours a de tels
processus de gré a gré pour 1’allocation de ces emplacements et de conditionner la signature
de I’avenant a I’émission d’un avis favorable préalable de I’ART.

La sélection des OdR doit ainsi passer prioritairement par des procédures d’appels d’offres,
dont la structuration et les critéres utilisés sont, en parallele, susceptibles d’avoir un impact
sur I’animation concurrentielle du marché.

En effet, I’absence d’allotissement entre I’exploitation de I'IRVE, la distribution de
carburants traditionnels, la gestion d’un restaurant, d’une boutique et tout autre service,
conduit a privilégier les OdR diversifiés comme les pétroliers.

Aussi, I’ Autorité préconise de prévoir des appels d’offres spécifiques aux IRVE sur le réseau
routier national concédé.

Si les criteres de sélection sont encadrés par le code de la voirie routicre, 1’ Autorité souscrit
aux analyses de ’ART selon lesquelles le critére des redevances versées au concessionnaire
d’autoroutes ne devrait pas €tre privilégié par rapport a celui de modération tarifaire, critére
dont la mise en ceuvre peut étre améliorée, sur le fondement des préconisations de I’ART.

La durée des contrats, susceptible de figer la situation concurrentielle, doit, en outre, étre
déterminée en fonction de la nature et du montant des investissements supportés par I’OdR.
Quelle que soit cette durée, les contrats doivent également contenir une clause prévoyant
I’évolution de I’équipement en IRVE en cours d’exécution du contrat, par ’OdR en place
et/ou par un deuxiéme OdR sélectionné au terme d’une nouvelle procédure de mise en
concurrence.

Sur le réseau non-concédé, les obstacles a la concurrence pour le marché sont plus
prégnants. La formalisation des avenants pour le déploiement des IRVE est la régle et les
procédures de publicité et de mise en concurrence I’exception. Au surplus, I’équipement en
IRVE des aires sur le réseau non-concédé demeure parcellaire.

Dans ce contexte, I'Autorité suggére notamment, en sus de 1I’ensemble des recommandations
applicables au réseau concédé, d'assigner un objectif aux Directions interdépartementales
des routes concernant le taux d’équipement en IRVE et d’en rendre publique la réalisation.

En parallele, les collectivités territoriales jouent un role essentiel dans le déploiement d’une
offre de recharge accessible au public de proximité : I’ Autorité recommande ainsi de rendre
obligatoire la mise en place des schémas directeurs pour les IRVE et de renforcer la phase
de diagnostic de ces derniers.

L’ Autorité a pu analyser plusieurs choix de gestion opérés par ces collectivités. Si certaines
ont fait le choix d’assurer elles-mémes la gestion des IRVE, d’autres ont décidé de confier
I’exploitation de cette activité sur leur territoire a un ou plusieurs OdR. L’ Autorité considére
que les collectivités devraient veiller a susciter une animation concurrentielle au niveau
local, de facon a privilégier la présence de plusieurs OdR. Dans ce contexte, elle invite les
collectivités territoriales a étudier systématiquement les impacts concurrentiels associés au
choix du mode de gestion.

Enfin, I'offre de recharge accessible au public sur des terrains privés (enseignes de la
distribution alimentaire et spécialisée, centres commerciaux, hotels, chaines de restauration
rapide) se développe rapidement, sous I’effet conjugué de la loi qui impose des obligations
d’équipement et de pré-équipement (sans toutefois d’obligation de mise en concurrence) et



de 'importance croissante de la recharge a destination, i.e. la recharge effectuée sur le lieu
de destination de I’utilisateur de véhicules ¢€lectriques.

La présence de bornes de recharge sur un parking est ainsi susceptible d’influer sur le
processus décisionnel du consommateur en faveur d’une enseigne et de constituer un
parametre de concurrence. Dans ce contexte, 1’Autorité constate la formalisation de
partenariats entre des acteurs privés d’une durée relativement longue, assortis parfois de
clauses d’exclusivité au profit des OdR. Elle appelle I’attention des opérateurs sur les risques
associés aux caractéristiques de certains contrats conclus a une échelle nationale,
susceptibles de figer la situation concurrentielle, a fortiori sur des sites particuliérement
attractifs, pendant une longue période.

— La situation concurrentielle concernant les services de mobilité et les services
d’interopérabilité

En premier lieu, concernant le marché de la fourniture/souscription de services de
mobilité, 1’analyse concurrentielle met en lumieére une dynamique concurrentielle
contrastée. De la méme facon que pour les OdR, des OdM spécialisés se développent, aux
cotés d’OdM ¢également actifs a un autre niveau de la chaine de valeur ou sur des marchés
connexes. Si cette intégration verticale et/ou conglomérale peut étre facteur d’avantages
concurrentiels, elle est également susceptible d’aboutir a des risques concurrentiels.

Par ailleurs, 1’Autorité constate que le développement de la recharge a 1’acte et du
Plug & Charge pourrait fragiliser voire, a terme, entrainer éventuellement la disparition de
certains OdM.

En tout état de cause, la mise en ceuvre du Plug & Charge est susceptible d’aboutir a la
situation dans laquelle un véhicule électrique ne serait équipé que par un seul OdM. Le choix
du consommateur serait alors contraint, et il ne peut étre exclu que cela perturbe de maniére
significative la dynamique concurrentielle suivant 1’évolution du marché. Une vigilance
particuliere s’impose ainsi vis avis des constructeurs automobiles proposant/préinstallant
uniquement leurs propres services de mobilité dans leur gamme de véhicules électriques ou
les favorisant par rapport a des services de mobilité concurrents.

En deuxiéme lieu, concernant le marché de la fourniture de services d’interopérabilité,
I’Autorité constate que ce marché est concentré aujourd’hui autour de deux acteurs
principaux, Gireve et Hubject. Gireve, plateforme la plus utilisée en France, a bénéficié
pendant longtemps d’un statut privilégié lui permettant d’étre la seule plateforme a pouvoir
delivrer aux OdR des certificats d’interopérabilité, lesquels sont indispensables pour
bénéficier des aides du programme de soutien gouvernemental Advenir. L’ Autorité insiste
sur la nécessité constante d’assurer une concurrence a armes égales (« level playing field »)
entre les différents acteurs et, en I’occurrence, les plateformes d’interopérabilité.

Le développement des protocoles techniques étant au coeur de 1’activité des plateformes,
I’ Autorité a exploré les enjeux concurrentiels liés a ces protocoles, notamment dans le cadre
du développement de la technologie Plug & Charge. En effet, le déploiement de cette
derniére présuppose 1’¢laboration de protocoles techniques permettant une communication
notamment entre le véhicule et la borne de recharge.

Dans le cadre d’une analyse prospective, si, a terme, un seul protocole en maticre
d’itinérance ou un seul protocole de Plug & Charge devenait le standard du marché,
I’ Autorité, afin de limiter les risques concurrentiels inhérents a une telle situation, considere
que la gouvernance de ce protocole devrait étre ouverte et décentralisée et permettre un libre
acces a tous.



En troisiéme licu, I’avis examine les interactions entre les différents acteurs de la chaine
de valeur.

L’ Autorité s’intéresse, tout d’abord, a la relation entre les OdR et les OdM, laquelle est au
coeeur de I’opération de recharge en itinérance. Elle constate 1’existence d’un rapport de
négociation qui semble étre généralement favorable aux OdR.

Plusieurs risques concurrentiels liés aux interactions entre les OdR et les OdM ont été
identifiés par 1’ Autorité. Le risque le plus prégnant est matérialis¢ par le risque d’éviction
des OdM susceptible de résulter de la politique tarifaire des OdR a leur égard. Certains OdR
facturent ainsi une session de recharge « B2B » a ’OdM au prix public HT de la recharge a
I’acte « B2C » proposé par I’OdR, ce qui ne permet pas in fine aux OdM de proposer une
grille tarifaire compétitive aupres des utilisateurs finals.

Le réglement AFIR constitue une premicre réponse a ce risque, deés lors qu’il encadre la
politique tarifaire des OdR vis-a-vis des OdM. La différenciation tarifaire pratiquée par les
OdR doit ainsi étre proportionnée et objectivement justifiée.

Le droit de la concurrence peut, le cas échéant, constituer une seconde forme de réponse.
L’ Autorité se réserve, en effet, la possibilité¢ d’intervenir sur le fondement des dispositions
prohibant les pratiques anticoncurrentielles et de sanctionner, le cas échéant, toute stratégie
tarifaire ou non-tarifaire qui serait constitutive soit d’un abus de position dominante, soit
d’une entente, par exemple si une politique de différenciation tarifaire définie entre un OdR
et certains OdM empéchait d’autres OdM de se développer et de faire jouer la concurrence
par les prix.

Le risque li¢ a la restriction de la liberté tarifaire des OdM a 1’aval ne peut davantage étre
¢ludé, au regard de certaines clauses analysées. L’ Autorité sera attentive a 1’existence de
telles clauses susceptibles de restreindre la capacité de I’acheteur, en 1’occurrence 1’OdM, a
déterminer son prix de vente.

En tout état de cause, I’ Autorité invite les parties cocontractantes a réaliser un audit des
accords d’itinérance, a I’aune non seulement du droit de la concurrence, mais également du
droit des pratiques restrictives de concurrence et du droit des contrats.

L’ Autorité examine, ensuite, les interactions des plateformes d’interopérabilité avec les
deux catégories d’acteurs susvisés. Les partenariats verticaux noués sont susceptibles
d’avoir, en ’état, un réle proconcurrentiel en concourant au décloisonnement du réseau
d’IRVE et en offrant aux utilisateurs finals la possibilité de recharger leurs véhicules sur un
large spectre de bornes. L’Autorité alerte néanmoins sur certains risques concurrentiels
associés aux contrats. Elle recommande également que les prix des prestations
d’interopérabilité soient raisonnables, transparents et non-discriminatoires et préconise aux
plateformes de veiller a préserver notamment le caractere non-exclusif de leurs contrats.

Enfin, I’ Autorité constate que le role important joué par les associations et organisations
professionnelles dans le secteur des IRVE, bénéfique prima facie, engendre iné¢luctablement
plusieurs risques concurrentiels et les invite a la plus grande vigilance, notamment quant aux
informations échangées et aux consignes tarifaires et non-tarifaires (y compris sur des
parametres environnementaux) susceptibles d’étre diffusées aux adhérents.

R

< LESIRVE AU SEIN DES IMMEUBLES COLLECTIFS

Le secteur des IRVE réservées a un usage privé se distingue de celui des IRVE accessibles
au public en termes de chaine de valeur, de cadre juridique, d’offreurs et de demandeurs, de
modeles économiques, etc.
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La recharge a domicile est plébiscitée par les utilisateurs de véhicules électriques mais son
acces varie fortement selon leur situation immobiliere. En effet, si I’accés aux IRVE a usage
privatif est relativement simple en maisons individuelles, il est singuliérement plus complexe
pour les 7 millions de ménages résidant dans des logements collectifs et disposant de places
de parking dédiées.

Le taux d’équipement des copropriétés reste tres faible a 1’heure actuelle, seules 2 % étant
dotées d’infrastructures de recharge. Plusieurs facteurs peuvent étre avancés pour expliquer
cette situation, parmi lesquels, notamment, le faible recours au droit a la prise (lequel garantit
a chaque utilisateur de véhicule électrique la possibilité d’équiper, a ses frais, sa place de
stationnement d’une borne de recharge), une barriere financieére liée au besoin de
financement engendr¢ par ’installation, au sein de I’immeuble, de I’infrastructure collective,
une barriere technique liée a la configuration des parkings a équiper et une barricre
réglementaire liée a la lourdeur du processus décisionnel au sein de 1’habitat collectif et, plus
singulierement, dans les copropriétés.

Dans le contexte de la directive européenne relative a la performance énergétique des
batiments, révisée en avril 2024, 1’ Autorité formule une série de recommandations afin de
faciliter et fluidifier I’acces a la recharge dans les immeubles collectifs pour 1’utilisateur final
et de garantir le développement d’une concurrence saine dans le secteur.

Les spécificités techniques inhérentes au déploiement des bornes dans les immeubles
collectifs

Le déploiement des bornes au sein d’'un immeuble collectif présente certaines spécificités
techniques, en ce qu’il implique I’installation :

— d’une infrastructure collective, raccordée au réseau public de distribution (et pouvant en
constituer une extension), qui comprend I’installation ¢lectrique collective, généralement
constituée d’un point de livraison dédi€, pour le raccordement ultérieur de bornes ;

La demande relative a une telle infrastructure émane du propriétaire ou du syndicat des
copropriétaires de I’immeuble tandis que 1’offre est constituée par les opérateurs privés
(ci-apres « OIC » pour opérateur d’immeubles collectifs) et les gestionnaires de réseau
de distribution (ci-apres « GRD »), selon le schéma de raccordement choisi.

Le financement de I’infrastructure collective peut étre assuré par le propriétaire ou le
syndicat des copropriétaires ; 1’OIC sélectionné ; le recours au programme public
Logivolt ou le systetme de préfinancement via le tarif d’utilisation du réseau public
d’¢lectricité (ci-apres « Turpe »).

— d’infrastructures privatives : la borne elle-méme et son raccordement a 1’infrastructure
collective. Pour ces infrastructures, la demande émane de chaque propriétaire ou
locataire dans I’immeuble et 1’offre est proposée par les opérateurs privés de la recharge
(ci-apres « OPR ») et des installateurs certifiés.

Ces spécificités techniques sont au coeur des enjeux concurrentiels identifiés par 1’ Autorité.
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La définition possible des marchés pertinents

La définition d’un marché de la fourniture de bornes privées et des services de recharge
associés est esquissée dans le présent avis. Une segmentation de ce marché en fonction de la
typologie des clients (entreprises, maisons individuelles, résidentiel collectif) peut &tre
envisagée.

En ce qui concerne spécifiquement I’éventuel segment des immeubles collectifs, la question
d’une sous-segmentation entre 1’installation et I’exploitation de I’infrastructure collective et
celles des infrastructures privatives a été discutée et laissée ouverte.

S’agissant de la dimension géographique, une double analyse a la fois au niveau national et
au niveau local ne peut étre exclue, a la fois concernant 1’infrastructure collective et les
infrastructures privatives.

L’analyse concurrentielle

A D'instar des IRVE accessibles au public, le secteur, peu mir, se caractérise par un certain
dynamisme et une évolution permanente, engendrés par de nombreuses innovations,
actuelles et futures, comme la recharge pilotable.

Différents facteurs d’avantages concurrentiels ont été identifiés, principalement en lien avec
une situation de cumul d’activités des OIC également OPR ou des OPR également
fournisseur d’électricité ou constructeur automobile. Des points de vigilance ont été
formulés.

Le secteur des IRVE dans les immeubles collectifs présente deux spécificités majeures du
point de vue concurrentiel : d’une part, I’intervention du GRD, par ailleurs investi d’une
mission de service public, dans un domaine concurrentiel et, d’autre part, les offres privées
é¢manant des OIC lesquels proposent également, outre 1’installation de cette infrastructure
collective, une solution de recharge individuelle pour chaque utilisateur final.

— L’intervention du GRD dans un domaine concurrentiel et les risques qui en découlent

Si le GRD dispose d’un monopole légal concernant I’activit¢ de raccordement des
infrastructures collectives au réseau public de distribution, le code de 1’énergie lui confere
la possibilit¢ d’aller au-dela de ce monopole légal en intervenant dans un domaine
concurrentiel, I’installation des infrastructures collectives.

Cette diversification des activités du GRD engendre une série de risques concurrentiels et
I’ Autorité restera vigilante quant a :

o I’éventuelle asymétrie des délais de raccordement de I’infrastructure collective selon
la solution — publique ou privée — choisie par le propriétaire ou le syndicat de
copropriétaires ;

o lapotentielle promotion par le GRD ou par des sous-traitants/prestataires externes de
sa solution concurrentielle d’infrastructure collective, préfinancée par le Turpe,
concomitamment a I’exercice de son activité en monopole de raccordement ;

o I’éventuelle utilisation croisée d’informations commerciales et techniques par le
GRD au profit de sa société-mere et inversement.

— Les risques concurrentiels liés aux offres des OIC/OPR

L’Autorité, a I’aune des informations collectées et d’un échantillon de conventions-type
relatives a I’installation et I’exploitation d’une infrastructure collective, releve I’existence de
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risques concurrentiels susceptibles d’une part, de créer des barriéres artificielles a I’entrée et
a I’expansion dans le secteur et d’autre part, de verrouiller contractuellement les clients.

Le choix en amont de I’infrastructure collective par le propriétaire ou le syndicat de
copropriétaires semble étre un parametre structurant du choix de l'opérateur par le
propriétaire ou le locataire, en aval, pour les services de recharge. L’OIC sélectionné pour
installer I’infrastructure collective est susceptible, selon les termes contractuels utilisés,
d’étre 'unique OPR pouvant proposer une solution de recharge individuelle aux utilisateurs
finals.

— Les avantages et les inconvénients des deux types d’offres

L’ Autorité précise qu’elle n’a pas vocation a recommander un schéma de raccordement
particulier, son seul objectif étant de préserver une dynamique concurrentielle et le libre
choix des consommateurs. Aussi, les propriétaires et syndicats de copropriétaires doivent
étre en mesure de sélectionner un schéma de raccordement et un mode de financement, de
facon objective et transparente, en se fondant, notamment, sur la réalité des colts et sur
I’impact, a I’aval, sur les utilisateurs finals, ce qui n’est pas le cas a I’heure actuelle.

Si la solution proposée par les GRD est susceptible de limiter de maniére significative
Iattractivité, en amont, de I’offre des OIC concernant I’installation et 1’exploitation de
I’infrastructure collective, elle présente I’avantage, en I’état, de préserver le libre choix de
I’utilisateur final pour son offre de recharge a 1’aval (prise renforcée ou borne, avec un
contrat de fourniture d’électricité ou avec un éventuel abonnement spécifique).

Pour autant, 1’ Autorité considere, au vu des constatations qui préceédent et dans le sillage de
la CRE, qu’il serait pertinent de réaffirmer 1’affectation prioritaire du mécanisme de
préfinancement par le Turpe a I’installation d’infrastructures collectives au sein des zones
dans lesquelles une carence de I’initiative privée est identifiée, soit principalement les
parkings extérieurs des immeubles collectifs. Ce recentrage du dispositif serait de nature a
rattacher I’intervention du GRD a ses missions de service public et a mettre fin a son
intervention dans un domaine concurrentiel. Si tel n’était pas le cas, I’ Autorité recommande,
dans la présentation des offres du GRD et dans ses conventions, une transparence accrue de
I’ensemble des cotits collectifs et individuels qui seront supportés par le propriétaire ou le
syndicat des copropriétaires et par les utilisateurs finals afin de faciliter leur arbitrage entre
cette solution et la solution privée.

La solution privée stimule la concurrence en amont, plusieurs OIC proposant des offres pour
I’installation et 1’exploitation de [D’infrastructure collective. Elle présente toutefois
I’inconvénient, en 1’état, d’obérer la concurrence en aval. L’OIC s’impose, en effet,
généralement comme OPR pour la borne individuelle et les services de recharge aux
propriétaires et locataires, ce qui peut amener a bloquer ces derniers dans le choix qui leur
est offert. L’ Autorité alerte sur les risques concurrentiels associés a ce type d’offres. En tout
¢tat de cause, afin de prévenir tout risque anticoncurrentiel, I’Autorité recommande
d’imposer une obligation d’inter-compatibilité a I’OIC afin d’éviter qu’il préempte, a ’aval,
la clientele finale sur le long terme. Elle préconise, dans le méme sens, de ne pas subordonner
la souscription d’un contrat d’abonnement par ’utilisateur final a la signature préalable
d’une convention pour I’infrastructure collective de I'immeuble. Pour assurer la cohérence
des mesures, 1’Autorité¢ formule également des recommandations sur certaines clauses
contractuelles analysées.

R

** CONCLUSION GENERALE ET PROSPECTIVES
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Les recommandations et points de vigilance formulés dans le présent avis s’adressent a I’Etat
(législateur, actionnaire, concessionnaire), aux collectivités compétentes, aux régulateurs
sectoriels mais également aux multiples acteurs de la chaine de valeur qui sont aussi les
garants de I’animation concurrentielle des deux secteurs analysés.

Des recommandations d’ordre législatif, réglementaire et organisationnel ont ainsi été
formulées pour compléter le cadre juridique dans lequel évoluent ces multiples acteurs et
optimiser I’accompagnement par les pouvoirs publics de ces deux secteurs en croissance. La
finalité est double : créer les conditions propices a I’émergence d’un secteur concurrentiel et
soutenir les consommateurs dans leurs changements d’habitudes de consommation.

En parallele, les risques concurrentiels exposé€s dans le présent avis, qui ne sont pas
exhaustifs et devront étre réévalués a mesure du développement du secteur, ont pour objectif
d’alerter les acteurs sur des points de vigilance, indispensables pour préserver une
concurrence par les mérites dans ces secteurs cruciaux pour la décarbonation des transports.
L’ Autorité rappelle la possibilité, nouvellement ouverte aux acteurs du secteur, de solliciter
des orientations informelles en matiere de développement durable, dans le cadre du
communiqué de procédure publi¢ en mai 2024.
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Introduction

Aux termes de ’article L. 462-4 du code de commerce, I’ Autorité de la concurrence
(ci-apreés « I’ Autorité ») « peut prendre [’initiative de donner un avis sur toute question
concernant la concurrence. Cet avis est rendu public. Elle peut également recommander au
ministre chargé de l’économie ou au ministre chargé du ministére concerné de mettre en
ceuvre les mesures nécessaires a [’amélioration du fonctionnement concurrentiel des
marchés ».

L’ Autorité s’est saisie d’office pour avis le 16 février 2023 afin d’analyser le fonctionnement
concurrentiel du secteur des infrastructures de recharge pour véhicules €lectriques (ci-apres
« IRVE »). L’objectif était d’identifier les délimitations possibles des marchés relatifs a ce
secteur, d’en examiner la dynamique concurrentielle, notamment sous [’angle du
développement durable?, ainsi que la position des acteurs et leurs relations, afin de formuler,
le cas échéant, des recommandations.

Dans le cadre de I’instruction de la saisine d’office pour avis, de nombreux acteurs ont été
sollicités par voie de questionnaires : des opérateurs de recharge et/ou de mobilité (voir
définitions ci-apres), des plateformes d’interopérabilité, des collectivités territoriales, des
associations de consommateurs, des associations et organisations professionnelles du
secteur, des  sociétés  concessionnaires  d’autoroutes  (ci-apres  « SCA »),
sous-concessionnaires d’autoroutes ou concessionnaires du réseau routier non-concédé, des
associations et fédérations représentant des syndicats de copropriétaires.

L’ Autorité a publié un communiqué de presse le 5 mai 2023 pour faire part de I’envoi de
ces questionnaires et inviter les acteurs ne les ayant pas recus a solliciter les services
d’instruction.

Au total, 81 contributions ont été recues®. La variété des contributions et de leurs auteurs,
tant au regard de leurs activités que de leur poids économique, a apporté une valeur ajoutée
significative au travail des services d’instruction.

De nombreux échanges ont également eu lieu avec le coordonnateur interministériel chargé
de la mise en ceuvre et du suivi des politiques publiques relatives aux IRVE.

3 Le développement durable se définit comme un développement « qui répond aux besoins du présent sans
compromettre la capacité des générations futures a répondre aux leurs », rapport de la Commission mondiale
sur I’environnement et le développement de I’ONU, Notre avenir a tous, avril 1987. Les objectifs poursuivis
comportent trois dimensions : économique, environnementale et sociétale.

4 Communiqué de presse.

5 Vingt-cinq opérateurs de recharge, dix-huit opérateurs de mobilité, deux plateformes d’interopérabilité,
cinq collectivités territoriales, trois représentants de consommateurs, cinq associations et organisations
professionnelles, huit sociétés concessionnaires d’autoroutes, sept sous-concessionnaires, quinze opérateurs
d’immeubles collectifs/opérateurs privés de la recharge, un représentant de syndicat de copropriétaires et
sept contributeurs libres.
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10.

11.

12.

La Commission de régulation de I’énergie (ci-aprés « la CRE »)® et I’ Autorité de régulation
des transports (ci-aprés « ’ART »)” ont formulé des observations, lesquelles ont été
complétées par des échanges entre les services d’instruction et les services compétents de
ces autorités sectorielles. L’Agence de I’environnement et de la maitrise de I’énergie
(ci-apres « I’Ademe ») a également contribué a I’instruction.

La réflexion a été enrichie par de nombreux rapports et documents publics, cités dans I’avis,
en particulier, de la Commission européenne (ci-aprés « la Commission »), des autorités
sectorielles précitées, du ministere de la transition écologique et de la cohésion des territoires
(ci-apres « le MTE »), de I’Ademe, de I’ Association nationale pour le développement de la
mobilité ¢lectrique
(ci-aprés « I’ Avere-France »)® ou encore de I’ Association frangaise pour I’itinérance de la
recharge électrique des véhicules (ci-apres « I’ Afirev »)°.

Le 6 février 2024, I’ Autorité a entendu les représentants de plusieurs parties prenantes : le
MTE, I’ Avere-France, I’UFC-Que-Choisir, I’ Association des conducteurs de véhicules zéro
émission (ci-aprés « 1’Acoze »), lonity, Fastned, Tesla, Chargemap, Gireve, les filiales
concernées des groupes Vinci et Ulys Mobilité Service et TotalEnergies, I’ Association
francaise des opérateurs de recharge (ci-aprés « I’ Afor ») et Enedis.

Lors de la séance du 30 avril 2024, 1’ Autorité a entendu les représentants de la CRE, de
I’ART et du MTE.

Dans une premicre partie, I’avis dresse un état des lieux du déploiement des IRVE en France
et des enjeux qui y sont associés (I). Dans une deuxieéme partie, 1’analyse se concentre sur
les IRVE accessibles au public (IT). L’ Autorité revient sur sa chaine de valeur, caractérisée
par une certaine complexité, laquelle influe sur le parcours de recharge des consommateurs,
avant d’envisager des marchés pertinents éventuels, de mener une analyse concurrentielle et
in fine de formuler des recommandations. Dans une troisiéme partie, I’ Autorité examine la
situation concurrentielle afférente au déploiement des bornes au sein des immeubles
collectifs afin, a nouveau, de formuler des recommandations (III).

I. Etat des lieux et cadre juridique

Les développements qui suivent sont consacrés a 1’état des lieux du déploiement des bornes
de recharge et aux nombreux enjeux qui le sous-tendent (A), afin de dessiner le périmeétre du
présent avis (B). Le cadre juridique européen et national sera ensuite exposé eu égard a sa
densité, sa récence et in fine son incidence sur le secteur des IRVE (C). Enfin, les différents

6 Délibération n° 2023-127 de la CRE du 11 mai 2023 portant avis sur la décision transmise par I’ Autorité de
la concurrence et enregistrée sous le numéro 23-SOA-01.

" Courrier de ’ART du 27 juillet 2023.

8 Avec prés de 200 adhérents, I’ Avere-France représente 1’ensemble de la chaine de valeur de la mobilité
électrique (constructeurs, distributeurs, chargés de maintenance, équipementiers, énergéticiens, organismes
institutionnels, utilisateurs de véhicules électriques, collectivités territoriales, banques, etc.).

® L’Afirev a pour objet le développement de services autour de la recharge en itinérance. Elle comporte
37 membres.
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13.

14.

15.

16.

acteurs publics intervenant dans le secteur seront succinctement décrits afin de les associer,
dans la partie suivante, a certaines des recommandations formulées (D).

A.ETAT DES LIEUX ET ENJEUX DU DEPLOIEMENT DES IRVE

Il existe une corrélation étroite entre essor des véhicules ¢€lectriques et développement des
IRVE (1) lequel, s’il est au cceur des enjeux liés au développement durable, reste
disparate (2).

1. SOUS L’IMPULSION DES POUVOIRS PUBLICS, UNE CORRELATION ETROITE ENTRE
L’ESSOR DES VEHICULES ELECTRIQUES ET LE DEVELOPPEMENT DES IRVE

Le développement de transports décarbonés est une priorité pour tempérer les effets du
changement climatique et lutter contre la pollution de I’air. Le secteur des transports est, en
effet, le principal émetteur de gaz a effet de serre. L’essor des véhicules électriques est
auyjourd’hui I'un des leviers prioritaires de la réduction des émissions du secteur des
transports. Dans cet esprit et afin d’atteindre 1’objectif de neutralité carbone fixé par
I’Union européenne (ci-apres « I’UE ») avant 2050, le Parlement européen a voté, I’année
derniére, I’interdiction de la vente des voitures thermiques et hybrides neuves d’ici a 20351°.

Dans ce contexte, une véritable mutation du parc automobile francais est a I’ceuvre, les
véhicules électriques ayant vocation a se substituer progressivement aux véhicules
thermiques au cours des prochaines années.

La transition vers la mobilité électrique a, d’ailleurs, déja commencé. Selon I’ Avere-France,
depuis 2020, le parc de véhicules ¢électriques et hybrides rechargeables croit tres
rapidement!! :
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10 Re¢glement du Parlement européen et du Conseil modifiant le réglement (UE) 2019/631 en ce qui concerne
le renforcement des normes de performance en matiére d’émissions de CO2 pour les voitures particuliéres
neuves et les véhicules utilitaires 1égers neufs conformément a I’ambition accrue de 1’Union en maticre de
climat, adopté en Conseil énergie le 28 mars 2023.

I Avere-France, Barométre, mars 2024.

21



17.

18.

19.

20.

21.

22.

Les immatriculations de véhicules électriques et hybrides rechargeables neufs sont ainsi
passées de 18 % en 2021 a 25,7 % en 2023 du total des immatriculations'?. En 2023, les
voitures électriques et hybrides rechargeables représentaient 1,5 % des voitures en
circulation en France'>.

Le nombre de points de recharge a également fortement évolué, concernant a la fois la
recharge publique (« situéle] sur le domaine public ou sur un domaine privé, auquel les
utilisateurs ont accés de facon non discriminatoire »'%) et la recharge privée (a domicile ou
en entreprise), les deux étant complémentaires.

Selon les données d’Enedis'®, au premier trimestre 2024, la France comptait :

— 127 287 points de recharge ouverts au public, ce qui correspond a une évolution de plus
de 32,9 % de leur nombre en un an ;

— 1089 505 points de recharge privés situés chez les particuliers (+42,7 % en un an) et
754 839 points de recharge privés situés en entreprises (+ 39,6 % en un an).

Pour autant, début 2023, 5 % des francais seulement détenaient un véhicule électrique ou
hybride rechargeable!. Outre le prix du véhicule électrique, I’autonomie de la batterie et la
peur associée au manque de bornes semblent constituer des freins substantiels a I’achat!”.

L’essor de I’¢lectromobilité est ainsi affecté par une problématique affectant les nouveaux
marchés, a des degrés variables : le paradoxe « de l'eeuf et de la poule »'®.

En effet, I’adoption massive de véhicules électriques par les consommateurs est subordonnée
a D’existence d’infrastructures de recharge robustes, denses et fiables. Or 1’implantation
d’IRVE nécessite des investissements substantiels dont la durée d’amortissement dépend de
la vitesse d’électrification du parc automobile frangais'®.

12 MTE, Immatriculations des voitures particuliéres en 2022 et Immatriculations des voitures particuliéres en
2023.

13 MTE, Données et études statistiques, 2023.

14 Article 1°" du décret n° 2017-26 du 12 janvier 2017 relatif aux IRVE et portant diverses mesures de
transposition de la directive 2014/94/UE.

15 Enedis, Open services & Open data, Nombre total de points de charge.

16 Ademe, Etude sur la perception et attendus du grand public a 1’égard de 1’électromobilité, page 6.

17 Voir, par exemple, Ademe, Etude précitée, page 72 ou Avere-France, Hit the Road, Tome 2 : Déploiement
de la recharge sur les grands axes routiers, septembre 2023, page 31 ou Banque des territoires, Panorama
précité, page 15.

18 Commission, Rapport, Competition analysis of the electric vehicle recharging market across the EU27 + the
UK, préparé par Charles River Associates (ci-aprés « rapport CRA »), page 60. Voir également, Cour des
comptes européenne, Rapport spécial n°® 05/2021: Infrastructures de recharge pour véhicules électriques : des
bornes de recharge plus nombreuses mais inégalement réparties dans I'UE, ce qui complique les déplacements,
pages 10-11.

19 Rapport CRA précité, traduction libre : Le probléme ou paradoxe de « I’ceuf et la poule » fait référence a la
situation dans laquelle, sur les marchés avec des externalités de réseau, pour réussir, les entreprises doivent
rallier les deux c6tés du marché. Ici, les opérateurs de recharge (OdR, voir note de bas de page 63) considérent
qu’il est rentable d'entrer/de se développer tant que la demande liée aux véhicules électriques est suffisante
étant précisé que la demande restera limitée tant qu'il n'y aura pas d'infrastructure de recharge adaptée

(page 60).
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28.

29.

Dans ce contexte, les pouvoirs publics ont adopté des politiques volontaristes afin de
favoriser le déploiement d’IRVE.

Au niveau supranational, dés 2010, a travers 1’adoption de la directive 2010/31/UE sur la
performance énergétique des batiments, I’UE a adopté de premicres régles relatives a
I’installation de points de recharge dans les batiments résidentiels. En 2011, la Commission
a publié un livre blanc intitulé « Feuille de route pour un espace européen unique des
transports », dans lequel une stratégie propre aux carburants alternatifs a été esquissée. A
travers la directive 2014/94/UE sur le déploiement d’une infrastructure pour carburants
alternatifs (ci-aprés, « la directive de 2014 »)%, I’'UE s’est dotée d’un texte-clé destiné a
encadrer le développement des IRVE.

Divers plans et stratégies ont, depuis, ¢té adoptés : une stratégie pour une mobilité a faible
taux d’émissions (2016), un plan d’action relatif a I’infrastructure pour carburants alternatifs
(2017), le pacte vert pour I’Europe (2019), une stratégie de mobilité durable et intelligente
(2020) ou encore un plan de déploiement stratégique (2021).

La directive de 2014 a été abrogée et remplacée par le réglement (UE) 2023/1804 du
13 septembre 2023 (ci-aprés « réglement AFIR », voir partie sur le cadre juridique)?'.

Au niveau national, plusieurs lois (loi relative a la transition énergétique pour une croissance
verte, dite « Grenelle 2 », loi d’orientation des mobilités, loi climat et résilience), décrets
d’application et autres textes et stratégies (programmation pluriannuelle de I’énergie, contrat
stratégique de la filiere automobile, plan de soutien a 1’automobile pour une industrie verte
et compétitive, feuille de route sur les priorités technologiques de la filiére automobile et des
mobilités, etc.) ont été adoptés.

S’agissant des bornes accessibles au public, une série de textes programmatiques ont ainsi
fix¢é des objectifs chiffrés, dont celui de 100 000 points de recharge ouverts au plus tard le
31 décembre 202322 ou encore I’obligation d’équiper en IRVE la quasi-totalité des aires de
service sur le réseau autoroutier, au plus tard le 1" janvier 2023%.

En outre, le déploiement des bornes de recharge a bénéfici¢ d’un soutien financier important
de la part des pouvoirs publics. A titre d’exemple et sans exhaustivité, dans le cadre du plan
de relance, le décret du 12 février 2021 a instauré une aide en faveur des investissements
relatifs aux installations de recharge rapide sur les aires de services situées sur le domaine
public du réseau routier national et du réseau autoroutier>*. Le programme Advenir, piloté
par 1’Avere-France, a également représenté¢ une aide conséquente. Ce programme couvre

20 Directive 2014/94/UE du Parlement européen et du Conseil du 22 octobre 2014 sur le déploiement d’une
infrastructure pour carburants alternatifs.

2l Reglement (UE) 2023/1805 du Parlement européen et du Conseil du 13 septembre 2023 sur le déploiement
d’une infrastructure pour carburants alternatifs et abrogeant la directive 2014/94/UE.

22 Décret n°® 2020-456 du 21 avril 2020 relatif a la programmation pluriannuelle de 1'énergie.

2 Décret n° 2021-159 du 12 février 2021 relatif aux obligations s'appliquant aux conventions de délégation
autoroutiéres en matiére de transition écologique. L’équipement concerne les véhicules électriques légers des
lors que I’¢lectricité est 1’énergie utilisée par plus de 1,5 % des véhicules a moteur immatriculés pendant deux
années consécutives et les poids lourds, dés lors qu’ils représentent au moins 5 % du parc de véhicules a moteur
en circulation.

24 Décret n°2021-153 du 12 février 2021 instaurant une aide en faveur des investissements relatifs aux
installations de recharge rapide pour véhicules électriques sur les grands axes routiers.
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31.
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33.

34.

35.

36.

différentes installations (les bornes partagées accessibles ou non au public sur les parkings
des entreprises, accessibles au public sur les espaces publics, et les bornes privées pour les
habitations)? et permet d’alléger les dépenses d’investissement.

Fort de ce soutien, le nombre d’IRVE accessibles au public pour les véhicules 1égers s’est
multiplié pour atteindre le chiffre symbolique des 100 000 bornes accessibles au public en
mai 2023%.

Ce chiffre doit encore croitre. Selon les projections de I’ Avere-France, plus de deux millions
de véhicules ¢€lectriques et hybrides rechargeables pourraient circuler en France en 2025 et
six millions en 2030, nécessitant le déploiement de 175 000 a 215 000 points de recharge
ouverts au public en 2025 et 330 000 a 480 000 en 203077,

Dans le contrat stratégique de la filiere automobile pour les années 2024-2027, signé en
mai 202428, I’objectif fixé pour 2030 est d’atteindre 400 000 points de recharge accessibles
au public.

S’agissant des bornes réservées a un usage privé, leur nombre devra impérativement
augmenter, compte tenu de I’importance de la recharge a domicile pour les propriétaires d’un
véhicule électrique. A cet égard, les obligations d’équipement et de pré-équipement des
batiments (voir paragraphe 108 ci-dessous) vont permettre une accélération de leur
déploiement.

En effet, 79 % des recharges se font actuellement a domicile? lorsque le propriétaire d’un
véhicule électrique dispose d’une borne privée. Toutefois, seuls 50 % des propriétaires de
véhicules €lectriques habitant en appartement ont acces a la recharge a domicile contre 89 %
des propriétaires vivant en maison individuelle°.

A terme, selon I’Avere-France, la part des recharges a domicile devrait tendanciellement
diminuer, tout en restant majoritaire, pour atteindre 63 % en 2025 et 56 % en 2030 pour les
véhicules 1égers des particuliers>’.

Dans le nouveau contrat stratégique de filiere, 1’objectif fixé est celui du pré-équipement
d’au moins la moiti¢ des copropriétés ayant au moins dix places de stationnement
(en parking intérieur), en 2027.

25 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 6.

26 Site du gouvernement.

27 Avere-France, Le développement de la recharge en France pour les véhicules 1égers, octobre 2022, page 3.

28 https://www.conseil-national-industrie.gouv.fr/files_cni/files/csf/ Automobile/1835-contrat-strategique-de-
la-filiere-automobile-vehicules-legers-et-vehicules-lourds-2024-2027.pdf. Signé par le gouvernement, le
président du Comité stratégie de filiere, Régions de France et les représentants syndicaux, en présence de
Mobilians, la Fédération des industries des équipements pour véhicules, la Chambre syndicale des importateurs
d’automobiles et de motocycles, la Fédération des industries mécaniques, la Fédération frangaise de
carrosserie, le Groupement plasturgique automobile, Elanova Filiére caoutchouc, Polyvia et un représentant
des podles de compétitivité.

29 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 : Etat des lieux de la recharge en France, septembre 2023, page 15.

30 Ademe, Etude précitée, page 24.

31 Avere-France, Etude « Hit the Road » réalisée par AFRY sur les besoins de recharge a 1’horizon 2035.
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2. UN DEPLOIEMENT DES IRVE DISPARATE AU C@EUR DES ENJEUX LIES AU
DEVELOPPEMENT DURABLE

Le secteur des IRVE est a la croisée d’une multitude d’enjeux en matiére d’énergie,
d’innovation, d’aménagement du territoire, de développement durable et de concurrence.
Dans ce contexte, I’'UE a impulsé une dynamique favorable a 1’essor initial des IRVE en
fixant une série d’objectifs et de régles en mati¢re d’IRVE.

Pour autant, le déploiement des IRVE accessibles au public est disparate du point de vue
géographique.

En effet, la progression globale du nombre d’IRVE accessibles au public ne doit pas occulter
la persistance de fortes disparités, au sein de I’UE, entre les différents Etats membres. Dans
le reglement AFIR, la Commission a ainsi constaté que « [l]e déploiement d'infrastructures
de recharge ouvertes au public pour les véhicules légers électriques est inégal dans ['Union.
La persistance d'une répartition inégale des infrastructures de recharge compromettrait
l'essor des véhicules légers électriques, limitant ainsi la connectivité a travers I'Union »>2.
Dans son rapport de 2021, la Cour des comptes européenne notait que « [d]ans [’EU-27,
[’Allemagne, la France et les Pays-Bas concentrent a eux trois la grande majorité (69 %)
des points de recharge »**. Pour 2023, le graphique ci-dessous montre que des disparités
existent toujours, tant en termes de nombre de véhicules €lectriques par point de recharge

que de puissance disponible par véhicule électrique™ :

32 Considérant 13.
33 Rapport spécial n° 05/2021 précité, pages 26 et 27.

34 Extraits relatifs & I’espace économique européen du graphique figurant dans le rapport de 1’Agence
internationale de I’energie, Global EV Outlook 2024, page 73.
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Number of electric light-duty vehicles per public charging point and kilowatt per
electric light-duty vehicle, 2023

kW of public charging per electric LDV
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Notes: EV = electric vehicle; EVSE = electric vehicle supply equipment; LDV = light-duty vehicle. Kilowatts per EV are
estimated assuming 11 kW for slow and 50 kW for fast chargers. Official national statistics, which rely on more granular data,
might differ from these values.

Sources: IEA analysis based on country submissions

La disparité au niveau de I’UE se retrouve au sein du territoire national®®. Certaines zones
demeurent ainsi faiblement pourvues en IRVE accessibles au public. Dans le cadre de son
étude « Hit the Road », I’ Avere-France mentionne ainsi comme zones déficitaires en nombre
d’IRVE, en avril 2023, « les routes nationales, les autoroutes de Bretagne, la traversée du
centre de la France sur ['axe Est Ouest »*® (voir également paragraphe 342 ci-dessous).

Par ailleurs, la recharge normale se distingue de la recharge rapide et tres rapide. Les points
de recharge déployés sont ainsi de différentes puissances, selon leur lieu d’implantation,
correspondant a des usages et des arbitrages différents entre le temps de recharge et son tarif.
La recharge rapide et ultra-rapide est ainsi privilégiée lors de recharges en itinérance (voir
paragraphes 210 et suivants pour une analyse détaillée).

La répartition des bornes déployées selon leur puissance est la suivante®’ :

35 MTE, Schémas directeurs pour les infrastructures de recharge pour véhicules électriques, Guide a 1’attention
des collectivités et établissements publics, mai 2021, page 9.

36 Avere France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 13.

37 Avere-France, Barométre national des infrastructures de recharge ouvertes au public, février 2024. En
application du décret n® 2017-26 précité, les points de recharge normale correspondent & une puissance
inférieure ou égale a 22 kW et les points de recharge rapide ou a haute puissance correspondent a une puissance
supérieure a 22 kW.
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Le déploiement de bornes de différentes puissances peut également donner lieu a des
disparités géographiques, comme 1’illustre la carte ci-dessous :

Figure 14: Evaluation du nombre de points de charge rapide (3 gauche)
et lente (a droite) par département2s

Source: Données d'Eco-Movement, avril 2023

De telles disparités engendrent une inégalité d’acces aux IRVE, limitent la confiance des
utilisateurs et oberent la transition vers une mobilité durable.

Au-dela des disparités territoriales, il existe une difficulté a parvenir a un maillage équilibré
et adapté aux besoins réels des utilisateurs. En effet, les zones, généralement urbaines, les
plus dotées en IRVE sont aussi celles ou existe le parc de véhicules électriques le plus fourni.
La carte ci-dessous présente le ratio de véhicules électriques par point de recharge. Un ratio
élevé témoigne d’un besoin en recharge des IRVE qui n’est pas nécessairement satisfait>® :

38 1 Avere-France rappelle que : « L’Union européenne préconise un ratio de 1 point de charge pour 10
vehicules électriques ». D’apres elle, « [1]'Occitanie apparait comme la région avec le plus faible ratio, avec
une valeur proche de 6 véhicules pour un point. L’Ille-de-France (10,6), les Pays de la Loire (9,6), [’ Auvergne
Rhone-Alpes (9,6), la Bretagne (9,4) et les Hauts-de-France (9,3) sont caractérisés par les valeurs les plus
élevées. La présence d’un stock de plus de 250 000 véhicules électriques en Ile-de-France, une valeur nettement
supérieure a la moyenne nationale établie a ~97 500, peut expliquer ce ratio élevé bien que le déploiement de
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Figure 15: Evaluation du nombre de véhicules légers électriques (BEV + PHEV)
par points de charge? par département

Sources: Eco-Movement, avril 2023, Agence ORE/AAA Data

Outre un déploiement inégal des IRVE, la crise énergétique, 1'évolution et la pérennité des
dispositifs de soutien et de la dynamique des ventes de véhicules électriques constituent
autant de facteurs d’incertitude susceptibles d’affecter la soutenabilité du modele d’affaires
de certains acteurs du secteur.

A P’aune de ces considérations, le secteur des IRVE apparait en pleine structuration, dans un
environnement non stabilisé. Il est des lors primordial de veiller a ce qu’une concurrence
vertueuse se mette en place, afin de contribuer a un développement sain du secteur, dans
lequel les investissements privés et I’innovation sont favorisés.

Le présent avis a ainsi pour objectif d’étudier le fonctionnement du secteur des IRVE sous
I’angle du droit de la concurrence, en prétant une attention particuliere a 1’impact des
évolutions récentes ou en cours sur 1’équilibre concurrentiel global du secteur, tout en
prenant en compte des considérations de développement durable. Si plusieurs des
problématiques concurrentielles susceptibles d’émerger dans le secteur sont abordées dans
les développements subséquents, I'Autorité rappelle la possibilité, nouvellement ouverte aux
acteurs du secteur, de solliciter des orientations informelles en matiere de développement
durable, dans le cadre du communiqué de procédure publié en mai 2024°°.,

points de charge soit bien avancé. Pour I’Auvergne Rhéne-Alpes et les Hauts-de-France, la raison est
similaire, avec un stock de véhicules électriques supérieur a la moyenne nationale. Concernant la Bretagne et
les Pays-de-la-Loire, il semble y avoir un retard dans le déploiement des points de charge. Ces deux régions
ont un stock de véhicules électriques inférieur a la moyenne nationale, avec respectivement des valeurs
d’environ 50 000 et 60 000. Une accélération dans le déploiement de points de charge pour ces zones
géographiques apparait bienvenue » (Avere France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 17).

39 https://www.autoritedelaconcurrence.fi/sites/default/files/2024-05/20240527-communique-orientations-
informelles-fr.pdf.
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B. PERIMETRE DE L’ANALYSE

Une analyse particuliére sera menée sur deux types d’IRVE centraux pour les utilisateurs de
véhicules électriques 1égers (1), les IRVE accessibles au public (2) et les IRVE privées dans
les habitations collectives (3).

Si les analyses proposées sont distinctes, 1’ Autorité précise qu’il n’est pas d’emblée exclu
qu’il existe des liens entre ces deux types d’IRVE, de nature a permettre la mise en ceuvre
d’éventuels effets de levier par des opérateurs actifs dans ces deux secteurs’,

L’analyse s’est concentrée sur la France métropolitaine, hors Corse, sans qu’il soit exclu que
certaines des recommandations formulées puissent s’appliquer aux autres territoires
francais*!.

1. LES IRVE POUR VEHICULES ELECTRIQUES LEGERS

S’agissant de la typologie des IRVE, ’analyse concurrentielle sera limitée aux IRVE pour
les véhicules légers, secteur en pleine expansion, qui touche le plus grand nombre de
consommateurs et dont le déploiement conditionne la transformation du parc automobile
francais. Les autres formes d’électromobilité sont exclues.

En effet, si la politique de décarbonation de la filicre des véhicules légers a pour levier
principal la généralisation du véhicule électrique, il n’en va pas de méme pour la filiere poids
lourds, dont la politique de décarbonation s’appuie non seulement sur I’¢électrification mais
également sur le développement des carburants liquides bas carbone, le bioGNV*? ou encore
I’hydrogéne™®.

Ainsi, I’ Autorité n’intégrera pas, a dessein, dans son cadre d’analyse, les IRVE pour les
véhicules utilitaires lourds €lectriques (camions et bus, par exemple) dont les caractéristiques
et la dynamique concurrentielle différent substantiellement.

A cet égard, la Commission précise que « [l]es véhicules utilitaires lourds électriques ont
besoin d'une infrastructure de recharge sensiblement différente de celle des véhicules
légers »**. Elle constate également « [qu’]a [ ’heure actuelle, il n'existe pratiquement aucune
infrastructure ouverte au public destinée aux véhicules utilitaires lourds électriques dans

I'Union et il convient d'accélérer le déploiement de ces infrastructures »* .

40 Voir, par exemple, le rapport de ’Autorité danoise de la concurrence et de la consommation de
décembre 2023 dans lequel elle recommande d’interdire le couplage de services liés a la recharge sur des IRVE
accessibles au public et ceux liés a la recharge a domicile.

4 Pour la Polynésie frangaise, voir I’avis n® 2023-A0-05 du 7 novembre 2023 sur un projet de loi du pays
relatif au déploiement des IRVE de I’ Autorité polynésienne de concurrence.

4 Le BioGNV « ou biométhane carburant est utilisé en substitution du gaz naturel pour alimenter des
véhicules » (https://www.syndicat-energies-renouvelables.fr/glossaire-ser/biognv/).

43 Synthése, Proposition de Feuille de route de décarbonation de la filiére véhicules lourds, page 2.
4 Réglement AFIR précité, considérant 18.

4 Ibid.
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L’Avere-France fait le méme constat: «[lle marché des véhicules lourds est encore
immature et, bien qu il existe des différences fondamentales avec les véhicules légers, il reste

comparable au marché des véhicules légers d’il y a 7 ou 8 ans »*°.

Sont également exclus du périmetre de I’analyse les deux-roues motorisés €lectriques, les
besoins en matiere de recharge et les caractéristiques des IRVE dédiées a ces véhicules étant
également différents*’.

A titre d’exemple, dans leur étude préparée par le cabinet Coda Strategies, le MTE, la DGE
et I’Ademe relévent que les scooters électriques (équivalents 50 cm?®) «utilisent
exclusivement des batteries amovibles, ne disposant pas d’un chargeur embarqué. La
recharge se fait donc a domicile (ou au travail, etc.) sur des prises type E/F, avec le chargeur
fourni, sur une période de plusieurs heures. Dans ce contexte, les besoins en infrastructures
de ce genre d’équipements sont nuls »*3.

2. LES IRVE ACCESSIBLES AU PUBLIC

Comme présenté au paragraphe 34 ci-dessus, la recharge se fait, a I’heure actuelle,
principalement au domicile des propriétaires. La recharge hors foyer via des IRVE
accessibles au public a vocation a étre une recharge d’appoint, sauf pour les utilisateurs de
véhicules électriques dépourvus d’une place de stationnement privative équipée en IRVE.

Pour autant, les IRVE accessibles au public «jouent un role clef pour consolider la

dynamique de [’électrification du parc »*.

En effet, la densification du réseau d’IRVE accessibles au public est nécessaire afin de
permettre aux utilisateurs de véhicules €lectriques de se déplacer sereinement, y compris sur
de longues distances, et de leur offrir ainsi une expérience aussi proche que possible de celle
vécue avec les véhicules thermiques®’. Le MTE précise ainsi que « [l]es IRVE accessibles
au public permettent de mettre en confiance les usagers de véhicules électriques grdce a
’assurance psychologique de pouvoir recharger le véhicule en cas d’imprévu»°' -
confiance encore limitée a ce jour.

Les IRVE accessibles au public constituent une catégorie hétérogéne. Dans son étude publi¢e
en septembre 2022, la Banque des territoires souligne ainsi « la nécessité de déployer sur le
territoire un réseau adeéquat répondant a différents « cas d’usage » de la recharge du
véhicule électrique (en fonction de la rapidité de recharge, du gain d’autonomie du véhicule
recherché et de la propension du conducteur a payer le service de recharge) qui doit étre
déployé sur un foncier appartenant a différents types d’acteurs publics ou privés »2.

46 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 46.
47 MTE, DGE, Ademe, Rapport précité, pages 149-150.
8 Ibid.

4 MTE, Guide SDIRVE précité, page 9.

50 Cour des comptes européenne, rapport spécial n® 05/2021 précité : « L'objectif premier est de faire en sorte
qu'il soit tout aussi facile de recharger un véhicule électrique que de faire le plein de carburant d'un véhicule
conventionnel, afin que les véhicules électriques puissent circuler sans difficulté dans toute I'UE » (page 4).

Sl MTE, Guide SDIRVE précité, page 9.

52 Banque des territoires, Panorama précité, page 2.

30



63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

Dans le cadre du présent avis, de manicre transversale, I’Autorité s’intéressera aux
problématiques afférentes au maillage territorial, a 1’accessibilité et a la tarification de la
recharge publique.

L’attention sera également portée sur les IRVE situées sur le réseau autoroutier et sur les
grands axes routiers, s’agissant notamment de leurs modalités d’implantation via des
procédures de mise en concurrence.

Un examen analogue sera effectué¢ concernant le déploiement des IRVE a I’échelon local sur
le domaine des collectivités territoriales a travers quelques exemples topiques ainsi que sur
les terrains privés, comme les parkings de centres commerciaux >,

Les interactions et relations contractuelles et in fine les rapports de force entre les différents
acteurs intervenant dans le secteur des IRVE accessibles au public seront également
analysés.

3. LES IRVE A USAGE PRIVATIF

Comme déja évoqué, la recharge a domicile est plébiscitée par les utilisateurs de véhicules
électriques. Toutefois, 1’accés a cette recharge varie fortement selon le « contexte

immobilier »*.

En effet, I’acces aux IRVE a usage privatif est singuliérement plus complexe pour les
7 millions de ménages résidant dans des logements collectifs et disposant de places de
parking dédiées™. Le taux d’équipement des copropriétés reste trés faible a I’heure actuelle
puisque seules 2 % seraient dotées d’infrastructures de recharge.

Dans sa délibération du 11 mai 2023, la CRE souligne que « /'installation de bornes de
recharge dans les parkings des immeubles a usage principal d'habitation peut poser des
défis techniques, organisationnels, et de concurrence »*.

La lenteur du processus décisionnel, le financement de I’infrastructure collective, les délais
de raccordement de celle-ci au réseau public de distribution (ci-aprés « RPD ») et le
foisonnement des offres des opérateurs privés sont autant de facteurs qui ralentissent
I’installation d’IRVE dans le résidentiel collectif.

Or, I’émergence d’un marché de masse concernant les véhicules €lectriques est subordonnée
au déploiement significatif des IRVE au sein des immeubles collectifs. Ce déploiement sera
ainsi analysé avec une attention particuliére afin de formuler des recommandations en vue
de favoriser son animation concurrentielle et lever les éventuels freins a la concurrence.

En revanche, le développement de la recharge a domicile au sein des maisons individuelles
et des entreprises ne sera pas examiné dans le cadre du présent avis.

33 Les bornes de recharge a partir d’hydrogéne ne sont pas incluses dans I’analyse.
3 MTE, DGE, Ademe, Rapport précité, page 124.

55 Ibid., page 125.

56 Délibération n° 2023-127 précitée, page 1.
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C. UN CADRE JURIDIQUE FAVORABLE AU DEPLOIEMENT DES IRVE

Le cadre juridique frangais est fortement influencé par les textes européens, lesquels ont été
trés récemment révisés.

1. LE CADRE JURIDIQUE EUROPEEN

a) La refonte du cadre juridique européen en 2023 : ’adoption du réglement
AFIR

Initialement, le cadre juridique européen relatif aux IRVE reposait principalement sur la
directive de 2014.

La Commission a considéré qu’un changement d’instrument était nécessaire afin d’assurer
un « développement rapide et cohérent »°’ du réseau d’infrastructures pour carburants
alternatifs.

En effet, une communication de la Commission du 9 décembre 20208 relevait les disparités
importantes entre Etats membres s’agissant du développement de la filiére, ainsi que le
manque d’interopérabilité et de transparence dans le secteur. En particulier, I’absence de
méthode commune claire pour la fixation d’objectifs chiffrés et le développement des cadres
d’action nationaux prévus par la directive faisaient obstacle au développement d’un réseau
« global et complet d’infrastructures pour carburants alternatifs »*.

Aussi, dans le cadre du paquet européen « Ajustement a l’objectif 55 »%°, cette directive a été
abrogée et remplacée par le réglement AFIR.

Ce nouveau réglement recouvre tous les modes de transport et traite particulierement du
transport routier ainsi que des véhicules légers électriques. Il a vocation a former un tout
cohérent avec les réglements adoptés en 2019 par le Parlement européen et le Conseil®!, qui
fixent des normes de performance en matiére d’émissions de COz pour les véhicules routiers
et devraient accélérer 1’essor des véhicules a faibles émissions, créant ainsi une demande
d’infrastructures de recharge et de ravitaillement.

57 https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-a-european-green-deal/file-revision-of-the-
directive-on-deployment-of-alternative-fuels-infrastructure.

38 Communication de la Commission au Parlement européen, au Conseil, au Comité économique et social
européen et au Comité des régions, « Stratégie de mobilité durable et intelligente — mettre les transports
européens sur la voie de I'avenir », 9 décembre 2020.

5 Considérant 1 du réglement AFIR.

0 Le paquet « Ajustement a [’objectif 55 » est un ensemble de propositions visant a réviser et a actualiser la
législation de I’UE ainsi qu’a mettre en place de nouvelles initiatives pour veiller a ce que les politiques de
I’UE soient conformes aux objectifs climatiques arrétés par le Conseil et le Parlement européen.

61 Réglement (UE) 2019/631 du Parlement européen et du Conseil du 17 avril 2019 établissant des normes de
performance en matiére d’émissions de CO2 pour les voitures particuliéres neuves et pour les véhicules
utilitaires légers neufs, et abrogeant les réglements (CE) 443/2009 et (UE) 510/2011 et Reglement (UE)
2019/1242 du Parlement européen et du Conseil du 20 juin 2019 établissant des normes de performance en
matiére d’émissions de CO2 pour les véhicules utilitaires lourds neufs et modifiant les réglements (CE)
595/2009 et (UE) 2018/956 du Parlement européen et du Conseil et la directive 96/53/CE du Conseil.
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Si le réeglement AFIR reprend de nombreuses dispositions déja présentes dans la directive de
2014, il est d’application directe et apporte des précisions et fixe des reégles sur des points
non encore couverts par la réglementation européenne.

Les dispositions contraignantes du réglement AFIR

De mani¢re générale, le reglement AFIR fixe désormais des « objectifs nationaux
contraignants »%*, 1a ou la directive de 2014 prévoyait uniquement un « cadre commun de
mesures ». Ses principales dispositions portent sur : (i) le double objectif 1i¢ au déploiement,
(i) les obligations spécifiques des opérateurs de recharge (ci-aprés « OdR »)®, (iii) la
tarification, (iv) les données et (v) les cadres d’actions nationaux.

Concernant le double objectif li¢ au déploiement, le premier est relatif a la puissance des
infrastructures de recharge®* : pour chaque voiture électrique ou hybride immatriculée sur le
territoire de 1’Etat membre, une puissance de sortie® totale respective de 1,3 kW et 0,8 kW
doit étre fournie par les stations de recharge accessibles au public. Le réglement AFIR
prévoit, en outre, des dispositions évolutives au regard du déploiement des véhicules
électriques dans chaque Etat membre afin d’éviter de décourager I’investissement des
opérateurs privés dans le déploiement des IRVE.

Le second a trait & la couverture du territoire national en IRVE. Les Etats membres doivent
veiller a ce que des parcs de recharge soient déployés tous les 60 km, dans chaque sens de
circulation, aussi bien le long du réseau routier central que de la globalit¢ du réseau
transeuropéen de transport (ci-aprés « RTE-T »). Ces parcs doivent également répondre a
des exigences en matic¢re de puissance.

L’ Autorité note que ces objectifs n’apparaissent a priori pas particulierement contraignants
pour la France, compte tenu des projections disponibles pour le premier objectif (voir
paragraphe 31 ci-dessus) et de I’obligation d’équipement, au 1* janvier 2023, des aires de
service du réseau autoroutier, lesquelles sont distantes, en moyenne de 40 a 45 km les unes
des autres, pour le second.

Sur les obligations des exploitants des IRVE, ces derniers doivent, d’une part, donner aux
utilisateurs finals la possibilité d’effectuer une recharge a I’acte de leur véhicule, c’est-a-dire
« offrir un service de recharge acheté par un utilisateur final sans qu’il n’ait besoin de
s ‘enregistrer, de conclure un accord écrit ou d’établir une relation commerciale avec
I’exploitant du point de recharge au-dela du simple achat du service de recharge »°°. Cette
obligation était déja prévue a I’article 4-9 de la directive de 2014. Pour les IRVE déployées
a partir du 13 avril 2024, le réglement AFIR précise que la recharge a I’acte doit se faire au

62 Article 1° de la directive et du réglement AFIR.

6 Les OdR, aussi appelés « opérateurs de bornes » ou « CPOs » pour « charge point operators », sont les
installateurs et exploitants des IRVE accessibles au public.

% Article 3.

65 La puissance de sortie constitue, au sens de Darticle 2 du réglement, « la puissance théorique maximale,
exprimée en kW, qui peut étre fournie par un point, une station ou un parc de recharge ou par une installation
d'alimentation électrique a quai a des véhicules ou a des navires connectés a ce point, cette station ou ce parc
de recharge ou a cette installation ».

% Articles 5-1 et 2-47.
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moyen d’un instrument de paiement largement utilis¢ dans I’UE, notamment d’un lecteur de
cartes de paiement ou d’un dispositif permettant le paiement sans contact®’.

Le réglement AFIR précise également que I’authentification automatique®, si elle est
proposée a un point de recharge ouvert au public, ne doit pas étre imposée. L’exploitant doit
donc donner la possibilité d’utiliser une recharge a 1’acte ou une autre solution de recharge
contractuelle. Cette option doit étre affichée de maniére claire et proposée a chaque point de
recharge.

D’autre part, il est prévu qu’entre 2024 et 2025, les points de recharge devront
progressivement étre connectés, notamment pour transmettre des informations en temps
réel® (article 5-7), permettre la recharge intelligente’® (article 5-8) ou encore étre équipés
d’un cable de recharge fixe (article 5-10).

Concernant la tarification, la directive de 2014 prévoyait déja la fixation, par les OdR de prix
« raisonnables, aisément et clairement comparables, transparents et non discriminatoires »
(article 4-10) et I’affichage des prix unitaires permettant une comparaison avec les autres
carburants. Le réglement AFIR reprend ces dispositions et fixe, en son article 5, un cadre
renforcé relatif aux modalités de paiement et aux prix appliqués pour 1’utilisation des IRVE.

Pour les OdR, les prix pratiqués doivent étre « raisonnables, aisément et clairement
comparables, transparents et non discriminatoires ». Les OdR ne peuvent proposer des prix
discriminatoires entre les utilisateurs finals et les prestataires de services de mobilité, ou
entre les prestataires de services de mobilité. Le niveau des prix ne peut étre différencié que
si la différenciation est « proportionnée et objectivement justifiée » (article 5-3).

A partir du 13 avril 2024, le réglement AFIR prévoit différentes régles de tarification en
fonction de la puissance des bornes de recharge :

— pour les bornes d’une puissance de sortie €gale ou supérieure a 50 kW, les OdR doivent
proposer un prix par kWh de I’¢électricité livrée, auquel peut s’ajouter un prix par minute
correspondant a des frais d’occupation. Ces prix doivent étre affichés aux stations de
recharge afin qu’ils soient connus du consommateur avant le démarrage de la recharge ;

— pour les bornes d’une puissance de sortie inférieure a 50 kW, les OdR sont tenus
d’afficher, selon un ordre déterminé, tous les ¢léments d’informations relatifs au prix,
tels que le prix par kWh, le prix par minute, le prix par session et tout autre élément de
prix applicable.

67 Article 5-2.

8 L’authentification automatique est définie par Darticle 2 du réglement comme « l'authentification d'un
véhicule a un point de recharge par l'intermédiaire du connecteur de recharge ou de la télematique ».

% Le point de recharge connecté est défini a Iarticle 2 comme un « point de recharge qui peut envoyer et
recevoir des informations en temps réel, qui communique d'une maniere bidirectionnelle avec le réseau
électrique et le véhicule électrique, et qui peut étre surveille et contrdlé a distance, y compris pour démarrer
et arréter la session de recharge et mesurer les flux d'électricité ». La recharge bidirectionnelle est définie
comme « une solution de recharge intelligente qui permet d'inverser la direction du flux d'électricité et de faire
circuler l'électricité depuis la batterie du véhicule vers le point de recharge auquel le véhicule est connecté ».

70 La recharge intelligente est définie par I’article 2 du réglement comme « une opération de recharge dans
laquelle l'intensité de l'électricité fournie a la batterie est adaptée en temps réel, sur la base des informations
recues par communication électronique ».
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Pour les opérateurs de mobilité (ci-aprés « OdM »)"!, les prix pratiqués ainsi que les frais
supplémentaires doivent étre « raisonnables, transparents et non-discriminatoires »
(article 5-5). Les clients finals doivent étre informés, avant la recharge de leur véhicule, de
la tarification, celle-ci devant distinguer tous les €léments du prix, tels que les cofits
d’itinérance et les redevances appliquées.

L’article 5-6 prévoit que les Etats membres veillent au respect des régles de transparence et
de non-discrimination sur les prix rappelées supra et surveillent les « pratiques
commerciales déloyales affectant les consommateurs ».

Concernant la comparabilité des prix des carburants conventionnels et alternatifs, les Etats
membres, lorsque les prix du carburant sont affichés dans une station de ravitaillement,
veillent a 1’affichage d’une comparaison des prix en euros pour 100 km des carburants
conventionnels et des carburants alternatifs. .

Concernant la fourniture des données, la premiere étape consiste a ce que les OdR et les
OdM puissent étre identifiés par une organisation désignée a cette fin, au plus tard le
14 avril 2025, au moyen de codes d’identification uniques (article 20-1).

Le réglement AFIR met ensuite a la charge des OdR des obligations en maticre
d’information (article 20). Cet article va plus loin que la directive qui prévoyait, en son
article 7, ’accessibilité¢ des données relatives a la localisation géographique des points de
recharge «sur une base ouverte et non discriminatoire » et, si elles existent, sur
I’accessibilité des points de recharge en temps réel.

Les OdR doivent ainsi offrir gratuitement un acces (i) aux données statiques des bornes de
recharge, telles que leur localisation géographique, le nombre de connecteurs, les horaires
d’ouverture, la puissance de sortie maximale du point de recharge et (ii) aux données
dynamiques, telles que leur disponibilité et le prix d’une recharge a I’acte (article 20-2).

Les OdR doivent également mettre en place une interface de programmation d’application
(ci-apres « API ») qui permet d’offrir un acces libre et gratuit aux données des bornes de
recharge. Plus largement, le réglement AFIR prévoit la mise en place d’un portail de données
européen qui offrira aux utilisateurs un libre acces aux données des points de recharge de
tous les Etats membres (article 20-3).

Ces données doivent étre rendues accessibles «sur une base ouverte et non
discriminatoire », au plus tard le 31 décembre 2024, par I’intermédiaire du point d’acces
national?. Au plus tard le 31 décembre 2026, la Commission « établit un point d’acceés
européen commun ayant vocation a servir de portail de données facilitant [’acces [a ces]
données [...] a partir des différents points d’accés nationaux » (articles 20-4 et 20-5)"3.

"I Les OdM, aussi appelés « e-MSPs » pour « e-mobility service providers », sont les fournisseurs de
prestations de service de mobilité. L activité des OdM est détaillée notamment au paragraphe 149.

2 Voir le réglement délégué (UE) 2022/670 de la Commission du 2 février 2022 complétant la directive
2010/40/UE du Parlement européen et du Conseil en ce qui concerne la mise a disposition, dans I’ensemble de
I’Union, de services d’informations en temps réel sur la circulation. Ce point d’acces national est défini comme
«une interface numérique qui donne acces aux données énumérées a l’annexe, avec les métadonnées
correspondantes, en vue de leur réutilisation par les utilisateurs de données, ou aux sources et métadonnées
de ces données, en vue de leur réutilisation par les utilisateurs de données » (article 2-17).

3 La Commission pourra adopter des actes délégués et actes d’exécution précisant la nature des données
collectées, les exigences techniques communes pour I’échange de données et relatives a la mise a disposition
de ces données.
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S’agissant des cadres d’action nationaux, chaque Etat membre doit en présenter un & la
Commission avant 202574, IIs doivent étre révisés dans le sens d’une « ambition accrue » et
d’une « approche mieux coordonnée entre les Etats membres »”>. Le réglement AFIR
renforce les caractéristiques standard minimum de ce cadre d’action, lequel doit inclure
notamment une évaluation de la situation actuelle et des perspectives de développement, des
objectifs chiffrés’® et des mesures visant a garantir le déploiement et ’exploitation de points
de recharge”’.

S’il ne reprend pas exactement la terminologie de la directive’®, le réglement AFIR ajoute
des précisions sur le déploiement des IRVE, en prévoyant que le cadre d’action comprend,
notamment, les mesures, prévues ou adoptées’®, pour le développement des infrastructures
dans les « naeuds urbains®’, en particulier en ce qui concerne les points de recharge ouverts
au public » et celles relatives a la puissance « visant a promouvoir un nombre suffisant de

points de recharge électrique a haute puissance ouverts au public »3'.

Les considérants du réglement AFIR

A des fins pédagogiques et de complétude, il est précisé qu’en dehors des articles du
réglement AFIR, des dispositions qui étaient intégrées dans la directive de 2014 sont
reprises, pour certaines, dans les considérants du réglement®? ou par renvoi a d’autres textes
européens.

" Article 14. Ces cadres nationaux font également ’objet de rapports a adresser a la Commission
(articles 15 a 18).

5 Considérant 57.
76 Incluant les bornes privées.
7 Article 14.

8 La directive précitée prévoyait que les cadres d’actions nationaux définissent les « agglomérations
urbaines/sururbaines, d’autres zones densément peuplées et de réseaux qui, en fonction des besoins du marché,
devront étre équipés de points de recharge ouverts au public conformément a I’article 4, paragraphe 1 », a
savoir en veillant & ce qu’un « nombre approprié de points de recharge ouverts au public soient mis en place
au plus tard le 31 décembre 2020 [...] » (article 3).

7 Article 14.

80 Au sens de I’article 3, point p) du réglement (UE) 1315/2013 du Parlement européen et du Conseil du
11 décembre 2013 sur les orientations de 1’Union pour le développe du réseau transeuropéen de transport, un
neeud urbain constitue « une zone urbaine ou les infrastructures de transport du réseau transeuropéen de
transport, tels que les ports, y compris leurs terminaux de voyageurs, les aéroports, les gares ferroviaires, les
plateformes logistiques et les terminaux de fret se trouvant a l'intérieur et autour de l'agglomération urbaine,
sont connectées avec d'autres parties de ces infrastructures et avec les infrastructures de trafic régional et
local ».

81 Un point de recharge électrique a haute puissance est, au sens de article 2, « un point de recharge d'une
puissance de sortie supérieure a 22 kW pour le transfert d'électricité vers un véhicule électrique ».

82 Selon une jurisprudence constante, « les considérants d'un acte de I'Union n'ont pas de valeur juridique
contraignante et ne peuvent étre invoqués pour déroger aux dispositions mémes de l'acte concerné ni pour
interpréter ces dispositions dans un sens contraire a leur libellé ». Cependant, « ils sont [...] susceptibles de
préciser le contenu des dispositions de cet acte et fournissent des éléments d'interprétation qui sont de nature
a éclairer sur la volonté de l'auteur dudit acte », Cour de justice de I'Union européenne, 8¢ chambre,
11 novembre 2021, C-315/20, considérant 28.
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Les dispositions concernées sont relatives a l’approvisionnement en électricité et a
I’exploitation des points de recharge.

Ainsi, sur ’approvisionnement en électricité, 1’article 4-11 de la directive de 2014 disposait
que le gestionnaire du réseau de distribution (ci-apres « GRD ») est tenu de coopérer de
maniére non-discriminatoire avec « foute personne qui met en place ou exploite des points
de recharge ouverts au public ». Ce point est repris au considérant 31 du réglement AFIR
et, par ailleurs, est prévu, a larticle 33 de la directive 2019/944%3,

De méme, la ou la directive prévoyait le libre choix du fournisseur d’électricité par
I’exploitant de points de recharge (article 4-8) et la possibilité de contrats séparés pour
I’habitation/les locaux ou un point de recharge est situé et pour le point de recharge lui-méme
(article 4-12), le réglement AFIR renvoie, au considérant 31, a la directive 2019/944, laquelle
prévoit le principe du libre choix du fournisseur d’électricité et la possibilité « d’avoir plus
d’un contrat de fourniture d’électricité a la fois ».

Sur I’exploitation, le considérant 32 du réglement AFIR prévoit, de manicre générale, que la
mise en place et I’exploitation des IRVE se fait dans un cadre concurrentiel, dans lequel
toute partie intéressée doit pouvoir se positionner.

Ainsi, s’agissant de I’activité d’OdR, ce considérant insiste, notamment, sur les concessions
autoroutieres, « source[s| de préoccupation particuliere ». En raison du nombre limité
d’emplacements alternatifs sur les autoroutes, et de la durée souvent longue de ces contrats,
le réglement AFIR invite les Etats membres & « attribuer de maniére concurrentielle de
nouvelles concessions spécifiquement destinées aux stations de recharge situées sur les aires
de repos autoroutieres existantes ou adjacentes a celles-ci, afin d'éviter d'empiéter sur les
espaces verts et de limiter les coiits de déploiement et d'ouvrir la voie a de nouveaux entrants
sur le marché »**. 1l renvoie a la directive 2014/23/UE du Parlement européen et du Conseil
du 26 février 2014 sur l'attribution de contrats de concession®’.

Enfin, le caractére non discriminatoire de I’accés de tous les utilisateurs finals aux stations
de recharge accessibles au public était précisé a D’article 2-7 de la directive. En son
considérant 37, le réglement AFIR indique désormais qu’indépendamment de la marque du
véhicule, D’accés et 1’utilisation des IRVE accessibles au public doivent étre
non-discriminatoires. Ces considérations se retrouvent spécifiquement s’agissant des tarifs
(articles 5-3 et 5-5 susmentionnés).

Le considérant 34 du réglement AFIR fait également écho a la non-discrimination puisqu’il
appelle a garantir des conditions de marché équitables aux opérateurs qui offrent des services
nouveaux sur le marché, tels que les OdM — élément qui se retrouve a I’article 5-3 du
réglement.

b) Le cadre juridique européen propre aux infrastructures de recharge privées

8 Directive (UE) 2019/944 du Parlement européen et du Conseil du 5 juin 2019 concernant des régles
communes pour le marché intérieur de 1’¢électricité et modifiant la directive 2012/27/UE.

84 Considérant 32.

85 Directive 2014/23/UE du Parlement européen et du Conseil du 26 février 2014 sur l'attribution de contrats
de concession.
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Le cadre juridique des infrastructures privées découle de la directive 2010/31/UE, modifiée
par la directive (UE) 2018/844 (ci-aprés « la directive PEB »)%, toutes deux relatives a la
performance énergétique des batiments, lesquelles imposent, notamment, des obligations de
pré-équipement de points de recharge dans certains batiments résidentiels et non
résidentiels®’.

Dans le cadre de son paquet « Ajustement a [’objectif 55 », la Commission a publié, le
15 décembre 2021, une proposition de révision de la directive 2018/844 précitée, 1’un des
objectifs étant de « moderniser les infrastructures de recharge privées dans les parcs de
stationnement a lintérieur et aux abords des bdtiments »®%.

La directive (UE) 2024/1275 a été adoptée le 24 avril 2024 et publi¢e le 8 mai 2024 au
Journal officiel de I’Union européenne®’.

Elle fixe, pour les batiments résidentiels neufs de plus de trois emplacements de
stationnement, les obligations minimales suivantes (article 14-4) :

— le pré-cablage d’au moins 50 % de ces emplacements”® ;

— I’installation d’un point de recharge.

Une obligation de pré-cablage similaire s’applique pour les batiments résidentiels faisant
I’objet d’une rénovation importante de plus de trois emplacements de stationnement.

La directive prévoit également que les points de recharge soient compatibles avec la recharge
intelligente (et, le cas échéant, la recharge bidirectionnelle) et qu’ils soient exploités sur la
base de normes et de protocoles de communication non soumis a brevet et non
discriminatoires, de maniére interopérable (article 14-6). Elle précise que les Etats membres
encouragent les opérateurs a exploiter les points de recharge conformément aux dispositions
de l’article 5-4 du réglement AFIR, lorsqu’elles sont applicables (voir paragraphe 88
ci-dessus).

La directive insiste sur la nécessit¢é de mettre en place des mesures pour simplifier,
rationaliser et accélérer la procédure d’installation des points de recharge en particulier dans
les copropriétés”’!.,

8 Directive (UE) 2018/844 du Parlement européen et du Conseil du 30 mai 2018 modifiant la directive
2010/31/UE sur la performance énergétique des batiments et la directive 2012/27/UE relative a I’efficacité
énergétique.

87 Article 8 : les batiments résidentiels neufs ou faisant I’objet de rénovations importantes, comprenant plus de
dix places de stationnement, doivent E&tre équipés d’une infrastructure de raccordement permettant
I’équipement ultérieur en borne de recharge pour chaque emplacement.

8 Proposition de directive du Parlement européen et du Conseil sur la performance énergétique des batiments
(refonte) — 15 décembre 2021.

8 Directive (UE) 2024/1275 du Parlement européen et du Conseil du 24 avril 2024 sur la performance
énergétique des batiments (refonte).

% Le pré-cablage doit, en outre, étre dimensionné afin de permettre ’utilisation simultanée de points de
recharge sur tous les emplacements.

9! Les Etats membres doivent supprimer les barriéres réglementaires existantes relatives a I’installation des
points de recharge dans les immeubles résidentiels, comme celle relative a la nécessité d’obtenir I’accord du
propriétaire ou des copropriétaires pour I’installation d’un point de recharge a usage personnel. La directive
souligne également la nécessité de motifs sérieux et 1égitimes pour opposer un refus, a un locataire ou a un
copropriétaire, d’installer de tels équipements. Il est également prévu que les Etats membres veillent & ce
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Des obligations sont également prévues pour les batiments non résidentiels (voir paragraphe
800 ci-dessous).

Par ailleurs, dans sa recommandation n°® 2019/019 du 7 juin 2019 sur la modernisation des
batiments, la Commission indiquait que « [1]a directive PEB et la directive 2014/94/UE sont
des instruments complémentaires |...] leur champ d’application et les obligations qu’elles
imposent aux Etats membres sont différents ». Pour autant, la directive 2014/94 contenait
des exigences spécifiques pour les points de recharge non accessibles au public.

De méme, dans le réglement AFIR, parmi les dispositions relatives aux cadres d’action
nationaux, il est prévu que des mesures doivent étre prises afin d’encourager et faciliter le
déploiement, dans les lieux privés non accessibles au public, de stations de recharge®?. Les
bornes de recharge privées doivent étre prises en compte, au méme titre que les bornes
accessibles au public, afin d’évaluer leur déploiement et leur contribution a la « flexibilité
du systéme énergétique », ainsi que la contribution des points de recharge bidirectionnelle a
la réduction des cofits pour le systéme et pour les utilisateurs®>.

2. LE CADRE JURIDIQUE FRANCAIS

Comme indiqué précédemment (paragraphe 27 ci-dessus), en France, plusieurs lois sont
intervenues dans le secteur des IRVE. Le cadre juridique national applicable est disséminé
dans de nombreux codes : le code de la commande publique, le code général des collectivités
territoriales (ci-aprés « CGCT »), le code de I’énergie, le code des transports, le code de la
voirie routiere, le code général des impots ou encore le code de la construction et de
I’habitation.

Les dispositions applicables varient fortement selon I’emplacement de la borne concernée.
Dans un souci d’intelligibilité, les dispositions utilisées dans le cadre du présent avis seront
ainsi développées au fur et a mesure des thématiques abordées.

Si de nombreuses dispositions de droit général sont mobilisées, le décret n® 2017-26 précité
doit d’ores et déja étre présenté, dans la mesure ou il définit les termes employés (article 2)
et contient de nombreuses dispositions sur des concepts-clés du secteur des IRVE, en tant
que droit spécial®.

Ainsi, le décret impose, notamment, pour les IRVE accessibles au public, I’obligation
d’interopérabilité (article 12, abrogé sous sa forme initiale mais notion réintroduite par
’ordonnance n° 2021-237 du 3 mars 2021%°) et assure l’itinérance de la recharge

qu’une assistance technique soit disponible pour les propriétaires et les locataires qui souhaitent installer un
point de recharge et qu’ils envisagent d’introduire ou non, pour les batiments résidentiels, des régimes d'aide
pour l'installation de bornes de recharge, le précablage ou I’infrastructure de raccordement d’emplacements de
stationnement, en fonction du nombre de véhicules électriques 1égers immatriculés sur leur territoire.

92 Article 14.
% Article 15.

%4 Décret n° 2017-26 précité, modifié par le décret n® 2021-546 du 4 mai 2021 portant modification du décret
n°2017-26 du 12 janvier 2017 relatif aux IRVE et portant diverses mesures de transposition de la directive
2014/94/UE précitée.

%5 Article L. 353-4 du code de I’énergie : « Les aménageurs d’une infrastructure de recharge ouverte au public
garantissent l'interopérabilité de I’infrastructure pour l’itinérance de la recharge [...] ».
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(articles 10 a 21°°). 11 contient ainsi des dispositions relatives a 1’accés aux infrastructures
(articles 18 et 19), au pilotage de la recharge (article 7) ou encore a la recharge
bidirectionnelle (article 8). Le décret traite également de la qualité de service (article 24-2).

Par ailleurs, les obligations d’équipement et de pré-équipement des batiments résidentiels et
non résidentiels ont été transposées en droit francais dans le code de la construction et de
I’habitation.

S’agissant spécifiquement des bornes privées, le droit a la prise a été créé par la loi
« Grenelle IT »°7. 11 a été renforcé par la loi n° 2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation
des mobilités (ci-apres « la LOM ») et figure a ’article L. 113-16 du code de la construction
et de I’habitation®®. Il garantit & chaque utilisateur de véhicule électrique la possibilité
d’équiper, a ses frais, sa place de stationnement d’une borne de recharge.

Le cadre juridique propre aux immeubles collectifs figure, quant a lui, notamment aux
articles L. 353-12 a L. 353-13 du code de I’énergie.

D. LES ACTEURS PUBLICS DANS LE SECTEUR DES IRVE

De nombreux acteurs publics interviennent dans le secteur des IRVE accessibles au public
et privées.

La transition vers une mobilit¢ durable étant un pilier de la politique de réduction des
émissions de gaz a effet de serre, I’Etat intervient directement ou indirectement pour
accélérer le déploiement des IRVE en édictant des normes contraignantes, en imposant des
obligations et en fixant des objectifs aux acteurs du secteur (voir la partie sur le cadre

juridique).

Le MTE joue un réle d’impulsion et de pédagogie pour promouvoir la commercialisation de
véhicules électriques et le déploiement des IRVE. Un poste de coordonnateur du
déploiement des bornes pour les véhicules électriques a été créé en 2020 au sein de la
Direction Générale de 1’Energie et du Climat (ci-aprés « DGEC »). La mission dévolue au
coordonnateur consiste a mettre en ceuvre et assurer le suivi des politiques publiques
relatives aux IRVE. Cette mission est, par essence, transversale et de dimension
interministérielle.

A T’échelon local, les collectivités territoriales sont amenées a jouer, dans cette phase de
déploiement des IRVE, un véritable role de « chef d’orchestre »*°. L article L. 353-5 du
code de I’énergie offre la possibilité aux collectivités et établissements publics d’élaborer un

% Dont certains abrogés a date.

9 Loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour I'environnement et décret

n°2011-873 du 25 juillet 2011 relatif aux installations dédiées a la recharge des véhicules électriques ou
hybrides rechargeables dans les batiments et aux infrastructures pour le stationnement sécurisé des vélos.

%8 « Le propriétaire d’'un bdtiment doté de places de stationnement d’accés sécurisé a usage privatif ou, en cas
de copropriéeté, le syndicat des copropriétaires représenté par le syndic ne peut s opposer sans motif sérieux
et légitime a [’équipement des places de stationnement d’installations dédiées a la recharge électrique pour
véhicule électrique ou hybride rechargeable et permettant un comptage individualisé des consommations, par
un locataire ou occupant de bonne foi et aux frais de ce dernier ». Voir également les textes d’application.

9% MTE, Guide SDIRVE précité, page 10.
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schéma directeur de développement des infrastructures de recharge de véhicules électriques
et hybrides rechargeables ouvertes au public (ci-apreés « SDIRVE »). L’actuel coordonnateur
pour le déploiement des IRVE notait, sur ce point, le role essentiel des SDIRVE « pour un

véritable maillage performant »'%.

L’intervention des collectivités territoriales peut étre encore plus prégnante. L’article
L. 2224-37 du code général des collectivités territoriales offre ainsi la possibilité¢ aux
communes de déployer des IRVE, en cas de carence de I’initiative privée.

Le cadre juridique complet 1i¢ aux IRVE implantées sur le territoire des collectivités
territoriales sera présenté dans une partie dédiée.

D’autres acteurs publics comme I’ART et la CRE jouent également un role t de régulation
important, s’agissant d’un secteur récent et en cours de structuration.

Le législateur a notamment confi¢ a I’ART le soin de contrdler la passation des contrats de
sous-concession pour les aires de service du réseau autoroutier concédé. En application de
I’article L. 122-27 du code de la voirie routiere, I’ ART est ainsi compétente pour émettre un
avis simple dans le cadre de I’agrément délivré par le ministre chargé de la voirie routi¢re
nationale, a 1’occasion de la conclusion des contrats passés par les SCA portant sur les
installations annexes a caractére commercial, y compris les IRVE. L’ART vérifie que les
SCA respectent les procédures de publicité et de mise en concurrence auxquelles elles sont
soumises. La compétence de I’ART est plus limitée lorsque I’installation des IRVE est traitée
par voie d’avenants. Ce point sera développé plus amplement dans les développements
consacrés aux IRVE sur le réseau autoroutier concédé.

La CRE intervient également au titre de sa mission de régulation sectorielle dans le domaine
de I’énergie. Les articles L.341-2 a L.341-4 du code de I’énergie lui conférent une
compétence pour fixer la méthode d’établissement des tarifs d’utilisation des réseaux publics

de distribution d’électricité!'°!,

Par ailleurs, 1’article L. 134-1 du code de I’énergie dispose que la CRE précise les régles
concernant « les conditions de raccordement aux réseaux publics de transport et de
distribution d'électricité », ainsi que celles relatives aux « conditions d'acces aux réseaux et
de leur utilisation, y compris la méthodologie de calcul des tarifs d'utilisation des réseaux
et les évolutions de ces tarifs »'°*. En décembre 2023, elle a formulé des recommandations
spécifiques pour accompagner le déploiement de la mobilité électrique'®.

La CRE a indiqué ne pas disposer « d'analyses propres sur le segment des stations de

recharge ouvertes au public », ce qui 1’a conduite en I’espéce a rendre un avis limité au

« développement des IRVE dans les immeubles d'habitation collectives »'*.

100 https://www.avem.f1/2022/12/06/assises-de-lelectro-mobilite-vers-un-maillage-performant/.

101 Voir notamment délibération n° 2023-134 du 31 mai 2023 portant projet de décision sur la mise en place

d’indemnités versées par les GRD d’¢électricité en cas de retard pour le raccordement des IRVE dans les
immeubles collectifs a usage principal d’habitation non concernées par I’article L. 353-12 du code de 1’énergie.

102 Voir notamment délibération n® 2023-167 du 21 juin 2023 portant décision sur la mise en place d'indemnités
versées par les GRD d'électricité en cas de retard pour le raccordement des IRVE dans les immeubles collectifs
a usage principal d'habitation non concernées par l'article L. 353-12 du code de I'énergie.

103 Rapport précité de la CRE de décembre 2023.
104 Délibération n® 2023-127 précitée.
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La CRE veille au respect des reégles d’acces non discriminatoire aux réseaux, d’indépendance
et de transparence qui s’ imposent aux GRD. L’article L. 134-15 du code de I’énergie prévoit
notamment que la CRE « propose, en tant que de besoin, au gestionnaire concerné, des

mesures propres a garantir son indépendance »'%.

D’autres acteurs publics soutiennent la montée en puissance du secteur des IRVE et y
participent activement. C’est notamment le réle dévolu a I’Ademe, établissement public qui
contribue a la mise en ceuvre des politiques publiques dans les domaines de I’énergie, des
déchets et plus globalement de la transition énergétique et écologique. A ce titre, I’ Ademe
est impliquée en tant qu’opérateur de 1’Etat pour la gestion d’appels a projets pour le
déploiement d’IRVE.

Dans le cadre de sa contribution au présent avis, I’Ademe précise qu’elle conduit pour le
compte de I’Etat trois appels a projets liés au déploiement d’IRVE, dont notamment
«[1]’aide a la conversion de stations-service indépendantes (environ 300 sur le territoire
francais) en stations publiques de recharge pour les véhicules électriques »'%.

L’ Ademe méene également des travaux dans I’optique « d’éclairer les décideurs publics, les
acteurs privés et le grand public sur la pertinence environnementale et économique de
technologies et pratiques introduites dans une logique de transition écologique ». Elle a
ainsi publié un avis sur I’utilisation du véhicule électrique en octobre 202217,

I1 ressort de cette description que 1’univers des IRVE, qu’elles soient accessibles au public
ou réservées a un usage priveé, est caractérisé par une forte intervention publique. Aussi,
I’ Autorité s’intéressera, de maniére transversale, au role et a I’implication des acteurs publics
les plus actifs dans le secteur des IRVE et les associera a certaines recommandations
formulées.

I1. Les IRVE accessibles au public

Le secteur des IRVE a fait émerger une chaine de valeur complexe dont la description est
nécessaire (A) avant d’esquisser d’éventuelles définitions de marchés propres au secteur des
bornes accessibles au public (B). Une analyse concurrentielle sera ensuite menée, a la fois
sur des problématiques générales du secteur et sur certains segments identifiés, en vue de
formuler des recommandations (C).

105 a CRE souligne qu’« elle publie tous les deux ans un rapport sur le respect par les gestionnaires de réseaux
de transport et de distribution d'électricité et de gaz des codes de bonne conduite et sur leur indépendance »,
délibération n° 2023-127 précitée.

196 Recommandations de I’ Ademe auprés de I’ Autorité. Les deux autres appels 4 projets concernent le « soutien
au déploiement d’infrastructures de recharge pour véhicules électriques et poids lourds : [’objectif est
linstallation de réseaux de stations haute puissance (50% des points de charge d’une puissance supérieure a
150kW) sur [’ensemble du territoire pour répondre au besoin de recharge rapide en itinérance » et « [1’]aide
a linvestissement et a la location de véhicules lourds électriques, avec possibilité d’équipement en IRVE
privée ».

107 Avis de I’ Ademe, Voitures électriques et bornes de recharge, octobre 2022.
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A. L’EMERGENCE D’UNE CHAINE DE VALEUR COMPLEXE

Le secteur des IRVE fait intervenir une multitude d’acteurs, qui interagissent entre eux, a
travers des relations contractuelles de différente nature (1). Ce contexte et la complexité qui
en découle obligent le consommateur a adapter son comportement et a affronter des
difficultés encore nombreuses dans le parcours de recharge (2).

1. DESCRIPTION DE LA CHAINE DE VALEUR

Le secteur des IRVE fait intervenir une multitude d’acteurs, synthétis¢ dans le schéma
ci-dessous'%®, notamment : les constructeurs automobiles, les fournisseurs d’électricité, les
fabricants de bornes, les OdR, les plateformes d’interopérabilité, les OdM, les fournisseurs
de services de marque blanche.

Figure 21: Ecosystéme simplifié de la recharge électrique

O,
(\ agrege et met en relation FOURNISSEUR
ﬂ : @ _ DE SERVICES
ARRE €_ - DE E-MOBILITY
PRODUCTEUR (eMSP)

D'ENERGIE . PLATEFORME
V€ D'INTEROPERABILITE four
' € / ournit
g agréege et met C des services
= en relation
V OPERATEUR V
RESEAUX @ FOURNISSEUR q DE BORNES ﬁ % CONDUCTEUR
ENERGETIQUES D’ENERGIE DE RECHARGE DE VE
(CPO)
vend
finance
fournit loue
| I ) L1 FABRICANT
‘ QQQ AMENAGEUR DE VEHICULES
FABRICANT PROPRIETAIRE (OEM)
D’EQUIPEMENTS DE DU SITE ‘ TTI] AUTORITE -
POINTS DE CHARGE t—— (Région, Syndicat mixte, etc.) FABRICANT
DE BATTERIES

144. Les IRVE accessibles au public sont situées sur des emplacements gérés par des donneurs

d’ordre de nature différente : I’Etat et ses services déconcentrés, les SCA, les collectivités
territoriales/établissements publics ou encore les propriétaires de terrains privés.

108 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 23.
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145. Dans le paysage concurrentiel frangais, des associations et organisations professionnelles
jouent également un réle important (voir partie dédiée). Les consommateurs sont aussi
représentés non seulement par les associations généralistes, comme I’"UFC-Que Choisir,

mais aussi par des associations dédiées a 1’électromobilité !,

146. L’analyse conduite dans le présent avis porte principalement sur 1’activité des OdR, des
OdM et des plateformes d’interopérabilité, ainsi que sur les interactions entre ces différents
acteurs.

109 Notamment 1’Acoze (Association des Conducteurs de véhicules Zéro Emission) et Ffauve (Fédération
Francaise des Associations d’Utilisateurs de Véhicules Electriques).
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Autorité
de la concurrence

Chaine de valeur
du secteur des bornes accessibles au public
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l'application

&% UTILISATEUR FINAL

=~ Relation contractuelle

LEGENDE Flux financiers / tarifaires

Le schéma ci-dessus permet d’identifier la typologie, le réle de chacun des acteurs et les
interactions contractuelles et financieres entre eux.

Sélectionnés par les donneurs d’ordre, précédemment listés, a la suite de procédures de mise
en concurrence ou via la conclusion de contrats de gré a gré, les OdR installent et exploitent
les infrastructures de recharge, dont ils assurent également la supervision et la
maintenance ''°.

Les OdM, choisis par les utilisateurs de véhicules ¢€lectriques, gerent 1’acces a la borne de
recharge pour I’utilisateur final, a travers des applications et badges dédiés. Les plateformes
d’interopérabilité facilitent et sécurisent les relations entre les OdR et les OdM lorsqu’ils y
ont recours (voir paragraphes 979 a 984).

Les OdR et les OdM concluent des accords d’itinérance afin d’assurer 1’interopérabilité et
I’itinérance de la recharge. Ces accords d’itinérance sont conclus de gré a gré ou via une
plateforme d’interopérabilité qui met a disposition des modeles de contrat.

I1 existe une certaine perméabilité entre les activités développées par les OdR et les OdM.
En effet, plusieurs acteurs de la chaine de valeur sont verticalement intégrés et agissent ainsi

107 "article L. 334-4 du code de I’énergie dispose que les OdR exercent une activité de prestation de services
(et non d’achat d’¢lectricité pour revente aux consommateurs finals).
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a la fois en tant qu’OdR et en tant qu’OdM, ce qui peut contribuer a complexifier non
seulement la compréhension de la chaine de valeur mais également les relations entre les
acteurs. Au sein de la catégorie des OdR/OdM, deux situations peuvent étre distinguées :

— les OdR qui proposent des services de mobilité propres a leurs réseaux en complément

de la recharge a I’acte!!! ;

— les OdR qui sont des OdM a part entiere et proposent des offres de mobilité globales,
étendues a plusieurs réseaux, y compris ceux déployés par des OdR concurrents'!?,

De ces différentes typologies d’acteurs découlent, comme I’illustre le schéma, deux
modalités d’acces a la recharge :

— larecharge a I’acte dont le prix est fixé par I’OdR et facturé directement a 1’utilisateur ;

— la recharge en itinérance caractérisée par I’intermédiation de 1’OdM entre I’OdR et
I’utilisateur final. Dans cette configuration, I’OdR fixe une formule tarifaire a ’OdM
(i.e. un prix B2B). Ce dernier achéte des sessions de recharge a 1’0OdR et fixe ensuite le
prix de la recharge a I'utilisateur final (i.e. un prix B2C). La chaine de valeur se
complexifie encore lorsqu’une plateforme d’interopérabilité agit comme intermédiaire
pour mettre en relation les OdR et les OdM. Le recours a ce service d’intermédiation
conduit les OdM a s’acquitter d’un forfait aupreés de la plateforme d’interopérabilité,
auquel peut s’ajouter une commission pour chaque session de recharge, ces frais étant
répercutés a I’utilisateur final. Pour les OdR, I’accés a la plateforme est gratuit ou soumis
a un forfait mensuel ou annuel.

Ainsi, I’utilisateur final procéde au paiement de sa recharge, soit aupres de 1’OdM, grace a
un badge ' ou une application ou éventuellement dans le cadre d’un abonnement dédié, soit
aupres de I’OdR, lorsque la recharge s’effectue sans utiliser les services d’'un OdM
(carte bancaire avec ou sans QR code, badge ou application de I’OdR).

2. LE PARCOURS DE RECHARGE DES CONSOMMATEURS

a) Les principales difficultés techniques rencontrées par les utilisateurs de bornes
accessibles au public!

Les consommateurs font état de nombreuses difficultés'!®

les bornes accessibles au public.

pour recharger leurs véhicules sur

1T Cest le cas par exemple, a date, de Ionity et de Tesla.

112 C’est le cas par exemple, a date, de Freshmile, d’Izivia, de Shell et de TotalEnergies.
113 Entendu simultanément comme un badge, une carte ou un pass.

114 Hors sujets liés aux tarifs et au paiement.

115 Qutre d’éventuelles difficultés de connaissances ou d’apprentissage, notamment sur la capacité de la batterie
et la puissance qu’elle peut supporter. Dans le cadre de ses recommandations aupres de 1’ Autorité sur le
déploiement des IRVE, I’Ademe insiste sur le fait que « [1] automobiliste doit connaitre la puissance et
["autonomie de sa batterie afin de choisir au mieux ses pratiques de recharge. [...] Une enquéte réalisée par
1’Obsoco pour ’ADEME en 2022 sur un panel de 3000 automobilistes a montré que 72% des propriétaires de
véhicules électriques ou hybrides rechargeables ne connaissaient pas la puissance de recharge maximale
permise par leur véhicule, dont 33% ne savent pas que cette limite existe. Une offre de pédagogie simple, claire
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L’expérience liée a la recharge d’un véhicule électrique n’est pas encore équivalente a celle
d’un plein de carburant traditionnel pour un véhicule thermique. Différentes enquétes
montrent que les utilisateurs font notamment face a des problémes liés a la défectuosité des
bornes!''® ou a des sessions de recharge dysfonctionnelles'!’. La difficulté provient
¢galement du fait que les utilisateurs ne connaissent pas la puissance maximale de recharge
de leur véhicule (40 % des utilisateurs d’apres 1’ Afirev ; 72 % d’apres 1’ Ademe).

Les résultats recueillis par 1’ Autorité s’inscrivent dans le sillage des études susvisées!!s,
auxquels s’ajoutent les éléments suivants : sur autoroutes, est mentionnée une mauvaise
signalisation des bornes ; hors autoroutes, les associations de consommateurs ont fait part du
phénomene des véhicules « ventouses » (demeurant stationnés a une borne apres la recharge)
et d’autres difficultés diverses (badge non reconnu, trappe d’accés/cable défectueux,
longueur de cables insuffisante du fait de la configuration des lieux, borne abimée entrainant
un affichage illisible, absence de protection contre les intempéries, recharge impossible en
cas de remorque).

Si I’expérience utilisateur semble progressivement s’améliorer!!®, les résultats publiés par
I’ Ademe montrent que le taux de satisfaction des utilisateurs s’¢éléve seulement a 59 % pour
la facilité¢ d’usage des bornes, 48 % pour la durée de recharge, 54 % pour la visibilité¢ des
bornes et 46 % pour le nombre de bornes a disposition a proximité de leurs lieux
d’activité!?’. La qualité du parcours de recharge est encore plus faible, selon une association
de consommateurs, avec un taux de satisfaction globale de 46 %!!.

b) Les usages et comportements adoptés par le consommateur

et accessible est nécessaire, notamment a proximité des lieux de recharge et au moment des choix d’achat de
véhicule, afin d’éclairer les pratiques de recharge » (page 3).

116 Tes résultats issus de I’observatoire de 1I’Afirev, publiés en juin 2023 et fondés sur un échantillon de
825 conducteurs de véhicules électriques, montrent que 85 % des utilisateurs ont rencontré une borne hors
service au cours des six derniers mois (76 % en 2021) et 49 % déclarent avoir eu besoin de contacter
I’assistance téléphonique au cours des six derniers mois (58 % en 2021), page 4.

7 Les données issues de I’enquéte menée par I’Ademe fin 2022, auprés d’un échantillon de 3 017 personnes
montrent que 69 % des utilisateurs ont rencontré des problémes liés a I’occupation des bornes, 57 % des
problémes liés a une borne qui n’était pas hors service mais dont la session n’a pas fonctionné et 39 % a cause
de la puissance délivrée qui n’était pas adaptée au véhicule (Ademe, Etude précitée, page 33).

118 Notamment les données fournies par une association de consommateurs qui a mené une enquéte en avril
2022 aupres de 1 622 automobilistes, de laquelle il ressort les éléments suivants : 57 % utilisent les bornes
publiques ; 41 % disent avoir rencontré des problémes réguliérement ou de temps en temps. Pour 64 % d’entre
eux, il s’agit d’un probléme de pannes de la borne, pour 15 % de reconnaissance du badge, pour 6 % d’absence
de cable adéquat et pour 3 % de reconnaissance de la voiture.

119 Par exemple, dans I’observatoire de juin 2023 de I’ Afirev précité, il est indiqué que « méme si 80% déclarent
avoir rencontré au moins un défaut de charge au cours des 6 derniers mois, comme en 2021, la fréquence des
principaux défauts est fortement en baisse |...] et 38% des conducteurs ont rencontré les trois défauts en 2023,
soit 13% de moins qu'en 2021 » (page 8).

120 Ademe, Etude précitée, page 32.

121 Dans son observatoire de juin 2023 précité, I’ Afirev souligne toutefois que 83 % des utilisateurs sont
globalement satisfaits du service sur les différents lieux de recharge (page 4).
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L’interopérabilité des bornes et 1’acces a la recharge en itinérance sont des obligations
réglementaires, dans la mesure ou elles permettent une expérience de recharge fluide
(voir paragraphe 121 ci-dessus).

Comme indiqué précédemment, les conducteurs de véhicules électriques disposent de
plusieurs options pour accéder aux bornes et procéder au paiement de la recharge
(recharge a I’acte, recharge en itinérance avec différentes modalités de paiement).

Pour la recharge en itinérance, le recours a un OdM se heurte a 1’absence de référencement
systématique de 1’ensemble des bornes de recharge des OdR par les OdM. Cette
fragmentation du réseau conduit le consommateur a recourir aux services de plusieurs OdM
simultanément'??.

Les ¢léments recueillis au cours de I’instruction confirment que les consommateurs non
seulement consultent mais aussi souscrivent aux services (payants) de trois ou quatre OdM
en moyenne ',

En outre, le rapport CRA précité considere que le consommateur utilise généralement
plusieurs applications d’OdM pour localiser les points de recharge, comparer les prix et
payer sa recharge. Les différences d’interfaces et d’expériences utilisateur pourraient
également expliquer une préférence pour le multi-abonnement'?,

La raison principale du multi-abonnement'? est vraisemblablement la fragmentation du

réseau. Le multi-abonnement ne semble, en revanche, pas étre une solution adaptée si
I’objectif de I’utilisateur est la comparaison des prix (voir notamment paragraphe 402
ci-dessous). Il permet néanmoins de localiser davantage de bornes, sur des interfaces
différentes.

En parallele, les consommateurs utilisent la recharge a 1’acte. Dans un rapport publié en
février 2022, 1’ Afirev note, d’ailleurs, que « [l]les conducteurs ont tendance a préférer le

paiement a ['acte (86% ['utilisent) face au paiement via un abonnement
(77% lutilisent) »'?S.

L’ Afirev précise également que 85 % des conducteurs détenant au moins un abonnement
utilisent, en outre, le paiement a I’acte, dont 33 % fréquemment '’

Il ressort de ces éléments que le consommateur s’il opte, en paralléle, pour un comportement
de multi-abonnement lorsqu’il a recours a des OdM, utilise la recharge a I’acte.

122 I’ Afirev relevait, en février 2022, dans son rapport présentant les résultats de I’observatoire, que « [c]ette
utilisation multiple de pass s explique par le fait que tous les réseaux ne permettent pas un paiement a l’acte,
qu’ils ne sont pas tous interopérables aujourd’hui, mais aussi par le fait que ['interopérabilité implique des
frais supplémentaires qui peuvent étre évites si ['utilisateur souscrit a plusieurs réseaux de recharge »

(page 29).

123 Une association professionnelle considére qu’en moyenne, les utilisateurs sont abonnés & trois ou
quatre OdM. Selon une association de consommateurs, les utilisateurs sont abonnés a trois OdM et, d’apres
une autre, entre trois et cing. Les OdM répondants considérent que le nombre moyen d’abonnements se situe
entre deux et quatre. Il ressort également de la 3™ édition de 1’observatoire de I’ Afirev, publiée en juin 2023,
que huit utilisateurs sur dix possédent au moins abonnement et 35 % en possédent deux ou plus.

124 Rapport CRA précité, pages 74-75.

125 Le multi-abonnement vise simultanément le recours a plusieurs OdM dont les offres sont susceptibles d’étre
différentes (notamment badge gratuit ou payant ou abonnements mensuels).

126 Observatoire de février 2022 de 1’ Afirev précité, page 29.
127 Observatoire de juin 2023 de I’ Afirev précité, page 10.
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B. LES DEFINITIONS POSSIBLES DES MARCHES PERTINENTS DANS LE
SECTEUR DES IRVE

Un marché pertinent est défini comme le lieu ou se rencontrent 1’offre et la demande pour
un produit ou un service spécifique. Le marché de produits ou de services (produits ou
services considérés comme interchangeables ou substituables par le consommateur, en
raison de leurs caractéristiques, de leur prix et de leur usage) et le marché géographique
(territoire sur lequel les conditions de concurrence sont suffisamment homogeénes) doivent
étre définis.

La définition de marché constitue la premicre étape de 1’analyse concurrentielle de pratiques
commerciales passées ou de projets d’opérations de concentration. Son objectif reste
1’évaluation du pouvoir de marché des différents acteurs en place dans le cadre de 1I’examen
de potentielles pratiques anticoncurrentielles et du contréle des concentrations.

Or, I’objet d’une enquéte sectorielle n’est ni de qualifier les comportements sur un marché
au regard des articles 101 et 102 du Traité sur le fonctionnement de I’Union Européenne
(ci-apres « TFUE ») et des articles L. 420-1 et L. 420-2 du code de commerce, ni d’autoriser
ou d’interdire des opérations de concentration notifiées, mais d’étudier le fonctionnement
d’un secteur sous 1’angle du droit de la concurrence.

L’ Autorité formule ainsi de possibles définitions de marchés pertinents dans le secteur des
IRVE, qui ne sont ni exhaustives ni définitives et sont déterminées a partir de la pratique
décisionnelle existante et des informations recueillies, sur une période délimitée.

1. PRATIQUE DECISIONNELLE ACTUELLE ET PERIMETRE DE L’ANALYSE

\

La pratique décisionnelle nationale se limite a la décision n°21-DCC-172 du
1" octobre 2021 relative a la création d’une entreprise commune par les sociétés AGI, EDF
PEIL, Genak et SAFO, destinée a étre active dans les territoires ultramarins. Dans cette
décision, I’ Autorité a retenu I’existence d’un marché aval de I’installation et de I’exploitation
des bornes de recharge publiques, distinct du marché amont de la fourniture de bornes de
recharge pour véhicules électriques.

Dans ce contexte, la pratique décisionnelle européenne et des autorités nationales de
concurrence étrangeres fournit un référentiel utile pour identifier de possibles délimitations
de marchés dans le secteur émergent des IRVE.

Ainsi, la Commission, dans sa décision M.8870 du 17 septembre 2019, E.ON/Innogy, a
distingué (i) le marché de I’installation et de I’exploitation des bornes de recharge
accessibles au public, (ii) le marché de la fourniture de bornes de recharge accessibles au
public, (iii) le marché de la distribution au détail de bornes de recharge privées, (iv) le
marché de la souscription de services de mobilité et (v) le marché de la fourniture de services
de marque blanche liés aux bornes de recharge accessibles au public'?®.

128 A noter que dans sa décision M.10311 de renvoi du 17 septembre 2021, Enel X/VWFL/JV, elle a procédé
a une analyse préliminaire sur les marchés de 1’¢lectromobilité suivants : (i) I’installation et I’exploitation des
bornes de recharge ultra-rapides accessibles au public, (ii) la fourniture de services de marque blanche, (iii) la
fourniture de hardware pour I’installation des points de recharge, (iv) la souscription de services de mobilité.
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Dans sa pratique décisionnelle, 1’autorité de concurrence britannique, la Competition and
Markets Authority (ci-apres « CMA »), a également mené une analyse sur le marché de
I’installation des points de recharge sur autoroutes, sans y inclure le marché de la
souscription de services de mobilité!?’. De méme, un raisonnement similaire a été suivi par
I’autorité autrichienne de concurrence, le Bundeswettbewerbsbehérde, dans son enquéte
sectorielle!?, ainsi que par I’autorité allemande de concurrence, le Bundeskartellamt, dans

son progress report'*! d’octobre 2021.

En D’espece, les réponses regues par 1’Autorité mettent en lumicre différents facteurs
quantitatifs et qualitatifs susceptibles de nourrir la réflexion concernant de possibles
définitions de marchés relatifs a I’installation et 1’exploitation des bornes de recharge
accessibles au public (1), a la fourniture de services de mobilité (2) et & la fourniture de
services d’interopérabilité (3). Les bornes privées sont analysées dans la partie dédiée.

L’instruction a permis de confirmer que I’activité relative a I’installation et a I’exploitation
des bornes accessibles au public'?? était distincte de celle de la fourniture de services de
mobilité. Ainsi, plus des trois quarts des répondants ont confirmé cette distinction'?>,

L’Autorité, dans le présent avis, consideére que cette distinction est pertinente, malgré
I’existence de nombreux acteurs verticalement intégrés, notamment compte tenu des
différences de services fournis (acce€s a une borne, recharge a I’acte uniquement vs gestion
d’une offre variée — abonnement/badge, itinéraires, facturation), de modeles d’affaires
(gestion d’une infrastructure vs gestion d’abonnements/badges ; montants d’investissement
non similaires) et de clienteles concernées (utilisateurs mais surtout OdM pour les OdR et
utilisateurs pour les OdM).

Enfin, la pluralité des services intermédiés liés a la recharge ameénera 1’ Autorité a évoquer
la nature biface de certaines activités et les spécificités qui peuvent en découler concernant
la délimitation des marchés ',

2. L’INSTALLATION ET L’EXPLOITATION DES BORNES DE RECHARGE ACCESSIBLES
AU PUBLIC

Le fonctionnement concurrentiel du secteur des IRVE accessibles au public se caractérise a
la fois par une concurrence pour le marché dans la mesure ou I’implantation des IRVE est
soumise a des procédures de passation spécifiques (notamment via des appels d’offres) et a

129 Case Number 51050. Sans procéder a des définitions de marchés stricto sensu, le rapport CRA a analysé
également séparément ’activité des OdR et des OdM.

130 Résultats de ’enquéte sectorielle de 1’Autorité fédérale autrichienne de la concurrence de 2022,
pages 58-61.

131 Progress report du Bundeskartellamt, pages 12-22.

132 Incluant I’entretien/maintenance, ce point a été confirmé par les OdR répondants qui I’incluent tous parmi
leurs briques de cofits (I’entretien/maintenance peut néanmoins étre en partie externalisé). Les acteurs publics
locaux répondants ont, en outre, indiqué que I’entretien/maintenance faisait partie du périmétre du contrat
conclu avec I’0OdR choisi. Par ailleurs, 1’entretien/maintenance fait toujours partie du périmétre de 1’activité
lors des procédures de mise en concurrence lancées par les SCA.

133 75 9% des associations et organisations professionnelles, 83 % des OdR et 76 % des OdM.
134 Voir notamment avis de 1’Autorité n° 21-A-05 du 29 avril 2021 portant sur le secteur des nouvelles

technologies appliquées aux activités de paiement, paragraphes 205 a 216.
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une concurrence sur le marché entre des acteurs installant et exploitant des IRVE. La
concurrence pour le marché constitue le marché amont de I’attribution des emplacements
dédiés aux IRVE et s’exerce ainsi au moment de I’octroi de ces contrats, contrairement a la
concurrence sur le marché qui s’exerce a 1’aval. Le marché amont de I’attribution des
emplacements met en relation des demandeurs, les détenteurs du foncier (également appelés
donneurs d’ordre et/ou aménageurs) et des offreurs, les OdR.

Si le présent avis analyse ces deux formes de concurrence, 1’Autorité, au niveau de la
définition possible des marchés, s’est intéressée plus spécifiquement au marché aval de
I’installation et de I’exploitation d’IRVE qui met en relation des offreurs, les OdR qui
installent et exploitent les IRVE et des demandeurs, les conducteurs de véhicules électriques
souhaitant les recharger.

a) Marchés de services

Pratique décisionnelle actuelle

Dans sa décision M.8870 précitée, la Commission a identifi¢ un marché de I’installation et
de I’exploitation des bornes de recharge accessibles au public, en distinguant celles situées
sur ou hors autoroutes'*. Sur autoroutes, la Commission a segmenté le marché entre les
bornes rapides (puissance de 22 kW a 100 kW) et les bornes ultra-rapides (puissance ¢gale
ou supérieure a 150 kW). Hors autoroutes, elle a considéré que les bornes ultra-rapides
constituaient un marché distinct, tout en laissant ouverte la question de la distinction entre
les bornes lentes (inférieure a 22 kW) et les bornes rapides (22 kW et plus).

Dans sa décision n°21-DCC-172 précitée, 1’Autorit¢é a segmenté le marché selon
I’emplacement (autoroutes/hors autoroutes) et la puissance (bornes rapides de puissance
supérieure a 150 kW/bornes de puissance inférieure a 150 kW).

Par ailleurs, dans son étude de marché, la CMA a analysé€, sans mentionner de définition de
marché, les bornes accessibles au public (i) en ville, (ii) dans les Aubs, (ii1) a destination
(centres commerciaux, cinémas, restaurants, etc.) et (iv) sur les autoroutes et les routes
principales. En termes de puissance, la CMA a mentionné la puissance lente (3 a 6 kW), la
puissance normale (7 a 22 kW!%%), la puissance rapide (23 a 50 kW) et la puissance ultra-
rapide (plus de 50 kW). A 1’occasion du cas 51050 précité, elle a fondé son analyse sur le
marché des bornes rapides et ultra-rapides, principalement sur autoroutes'®’.

Dans son progress report précité, le Bundeskartellamt évoque une possible segmentation du
marché selon I’emplacement (autoroutes/centre-ville) et la puissance des bornes (puissance
normale jusqu’a 22 kW/puissance rapide, supérieure a 22 kW)!38,

135 A noter également que le rapport CRA précité évoque les bornes sur autoroutes de maniére spécifique et a
pu considérer que cet emplacement pouvait constituer un marché distinct, Rapport CRA précité, tableau 7 de
la page 44 et note de bas de page 93.

136 La CMA reléve ainsi que « even a ‘rapid’ chargepoint can take at least an hour to charge a typical EV and
a ‘fast’ chargepoint takes several hours ».

137 BEn excluant les réseaux fermés, de type Tesla (réseaux considérés comme « fermés » a date du cas), voir,
en ce sens, paragraphe 551 ci-dessus.

138 Progress report précité du Bundeskartellamt , pages 16-18.
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Substituabilité des bornes de recharge accessibles au public selon leur
emplacement

Les bornes de recharge accessibles au public peuvent se situer sur ou hors autoroutes. Ce
deuxiéme type d’emplacements est large, des lors qu’il comprend non seulement les routes
nationales et départementales mais également les bornes situées sur la voirie publique en
agglomération, ainsi que celles situées sur des terrains privés accessibles au public.

La pratique décisionnelle de 1I’Autorité étant limitée dans le domaine des IRVE, deux
paralléles avec d’autres marchés pourraient étre dressés.

Le premier consiste a s’inspirer des définitions de marchés existantes pour la distribution au
détail de carburant traditionnel. La décision n® 17-DCC-01 a considéré que « la distribution
sur autoroutes est distinguée de la distribution hors autoroute, dans la mesure ou la
demande est plus captive sur autoroute »'*°. Par analogie, si la demande relative a la
recharge ¢électrique présente les mémes caractéristiques, cela pourrait justifier de distinguer
les deux marchés.

Ensuite, une analogie pourrait étre opérée avec le secteur de la restauration de concession
sur autoroutes, dans lequel la fourniture de services de restauration sur autoroutes constitue
un marché distinct du marché amont de I’attribution de concession de services de
restauration sur autoroute.

Substituabilité du coté de la demande

S’agissant des caractéristiques du service offert, les bornes offrent toutes la méme fonction,
a savoir la recharge des véhicules électriques. En revanche, 1’utilisation qui en est faite
differe selon I’emplacement de la borne.

La recharge sur autoroutes correspond & une recharge ponctuelle, d’appoint, rendue
nécessaire pour des trajets de longue distance, dépassant 1’autonomie des véhicules
électriques'*’. Les emplacements autoroutiers ont, d’ailleurs, fait I’objet de mesures
prioritaires de la part du Gouvernement frangais, les aires de services devant toutes étre
équipées fin 202241,

En effet, le déploiement de bornes de recharge rapide et ultra-rapide est d’autant plus
important que 1’anxiété des utilisateurs liée au risque de panne séche peut constituer un frein
au choix d’un véhicule électrique. L’analyse menée par le MTE, la DGE et I’Ademe
soulignait ainsi que le « développement des corridors autoroutiers est encouragé par les
pouvoirs publics, dans [’optique d’assurer I’adoption du VE comme véhicule principal des
ménages »'* et que « [plour la majorité des ménages, l'incapacité a utiliser un véhicule
électrique pour les déplacements « longue distance », dégrade fortement leur attractivite,

139 Décision de I’ Autorité n°® 17-DCC-01 du 5 janvier 2017 relative a la prise de contrdle exclusif de la société
Gaz Européen Holding par le groupe DCC, paragraphe 29. Voir également décision n° 15-DCC-104 du
30 juillet 2015 relative a la prise de contréle exclusif de la Société Réunionnaise de Produits Pétroliers par la
société Rubis, paragraphe 23.

140 Cette autonomie varie selon les modeles de véhicules électriques. La moyenne est, d’aprés le rapport sur les
véhicules électriques de 1’ Agence internationale de 1’énergie de 2024, d’environ 330 kilométres (tandis qu’elle
est de 150 kilometres pour les petits modeles et de 380 kilometres pour les SUV).

141 Décret n° 2021-159 précité.
142 MTE, DGE, Ademe, Rapport précité, page 122.
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surtout lorsqu’il s agit de ménages équipés d un seul véhicule »'**. Elle indiquait également
que « [l]a recharge sur les axes autoroutiers doit par définition étre la plus courte et la plus
simple possible. Dans le cadre de leurs processus décisionnels, les utilisateurs potentiels de
VE comparent leur expérience actuelle en station-service, avec leur éventuelle expérience

en borne de recharge autoroutiére »'**.

La CMA a fait un constat similaire dans son étude sectorielle précitée. Elle indique qu’avoir
la en capacité de recharger son véhicule le plus rapidement possible, lors de trajets de longue
distance, est crucial pour convaincre les utilisateurs de choisir un véhicule ¢électrique plutot

qu’un véhicule thermique et répondre a la peur liée au risque de panne'®’.

A T’inverse, la recharge hors autoroutes correspond soit a une recharge du quotidien, soit a
une recharge d’opportunité effectuée a destination (centre commerciaux, restaurants, etc.).
Dans ces deux cas, le temps accord¢ a la recharge est généralement plus long que lors d’une
recharge sur autoroutes.

En outre et de la méme fagon que pour le carburant traditionnel, des écarts de prix peuvent
étre constatés en fonction de la localisation de la borne sur autoroutes ou en dehors.

Ainsi, dans le cadre des réponses aux questionnaires, une grande majorité de répondants
considérent qu’il n’y a pas de substituabilité¢ du coté de la demande entre la recharge sur
autoroutes (recharge rapide pour des trajets de longue distance, prix plus élevé) et hors
autoroutes (recharge moins rapide et plus réguliére, prix moins élevé)!*S. La contrainte
temporelle n’est pas similaire pour 'utilisateur selon qu’il se trouve sur ou hors autoroutes.

Le MTE partage cette position a 1’exception de la recharge sur le réseau autoroutier
non-concédé, laquelle pourrait étre substituable a celle hors autoroutes, en 1’absence de
péage.

Pour autant, cette absence de substituabilité est tempérée par quelques répondants. En effet,
selon quelques OdR répondants, il serait acceptable pour le client de sortir de 1’autoroute
afin de recharger son véhicule, notamment en période de forte affluence, a condition que la
différence de prix, a puissance disponible équivalente, soit importante. Les associations de
consommateurs répondantes estiment également que I’utilisateur est prét a sortir de
I’autoroute pour recharger son véhicule a proximité. Une association de consommateurs
considere ainsi qu’« un leger détour hors de I’autoroute n’est pas un obstacle ». De méme,
une SCA précise que « le caractere substituable sera présent des lors que le consommateur
peut obtenir le méme type de service, soit une recharge ultra-rapide sans perte de temps
excessive liée au fait de sortir de [’autoroute. Une offre de recharge située a immédiate
proximité d’'un échangeur apparait des lors substituable, si elle présente des

3 Ibid, page 151.
144 Ibid, page 159.

145 Résumé de I’enquéte sectorielle précitée. Voir, également, la Cour des comptes européenne qui indiquait,
dans son rapport spécial n° 05/2021 précité, que « [l]es contraintes liées a l'autonomie et l'incertitude quant a
la disponibilité des bornes de recharge le long de leur itinéraire peuvent faire naitre chez les utilisateurs de
véhicules électriques une « angoisse de la panne et de la file d'attente », en d'autres termes la crainte que leur
véhicule ne dispose pas d'une autonomie suffisante pour rallier leur destination et que la recharge soit
synonyme de longues files d'attente si une borne est déja occupée » (page 9).

146 C’est le cas de plus de 70 % des OdR, 76 % des OdM, 83 % des SCA, Ia totalité des associations et
organisations professionnelles et 80 % des acteurs publics locaux.
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caractéristiques équivalentes en terme de prix ou de puissance ». Certains OdR se sont
d’ailleurs implantés prioritairement a proximité immédiate des sorties d’autoroute.

Le réglement AFIR semble aller dans le sens de 1’existence d’une pression concurrentielle
de certaines bornes hors autoroutes sur les bornes sur autoroutes lorsqu’il prévoit
que « toutes les stations de recharge a déployer le long du réseau RTE-T devraient se situer
sur une route du réseau RTE-T ou a moins de 3 km de distance de la sortie la plus proche
d’une route du réseau RTE-T »'¥7.

En revanche, dans une approche prospective, une association professionnelle ajoute que
« lorsque le parc de voitures électriques sera composé de millions de voitures, il ne sera pas
possible pour les usagers de sortir en trés grand nombres de [’autoroute pour se recharger
hors de [’autoroute, et [’essentiel des bornes ultrarapides devra se situer sur les aires de
service pour ces besoins de recharge lors de trajets longue distance ». Ce point de vue est
¢galement développé a la fois par une SCA qui considére que la substituabilité « sera
impossible dans les années a venir lorsque le nombre de voitures électriques sera important,
les échangeurs autoroutiers et le réseau secondaire n’étant pas congu[s]| pour voir sortir
une part importante du trafic », et par un sous-concessionnaire, qui a indiqué que « [l]es
deux ne sont pas substituables, car il est inimaginable qu’un client soit obligé de sortir ou
d’entrer sur une autoroute pour recharger son vehicule, |’autonomie étant pour [’instant
assez faible ».

Il ressort de ces éléments que la demande relative a la recharge sur autoroutes est
relativement homogene et présente des spécificités qui la distinguent de la recharge hors
autoroutes. Les bornes accessibles au public hors autoroutes représentent une catégorie large
et hétérogeéne, susceptible de correspondre a de multiples usages. Pour autant, il n’est, a ce
stade, pas possible d’identifier et d’isoler des segments qui, tout en correspondant a une
réalit¢ économique tangible, seraient plus étroits. En parallele, certaines bornes hors
autoroutes situées a proximité des sorties d’autoroutes sont, a ce stade, susceptibles d’exercer
une pression concurrentielle sur les bornes sur autoroutes.

Substituabilité du coté de [ offre

L’analyse de la substituabilité¢ entre 1’installation et I’exploitation des bornes sur et hors
autoroutes, du coté de I’offre, implique notamment d’examiner le périmetre des services
offerts par les opérateurs actifs dans le secteur et leur capacité potentielle a se développer de
maniere rapide sur ’'un ou I’autre segment.

En I’espece, la moitié des OdR répondants sont présents sur et hors autoroutes. Les autres
sont actifs uniquement hors autoroutes. L’absence de substituabilité, du coté de 1’offre, est
confirmée par une grande majorité de répondants'#®,

En effet, le réseau autoroutier concédé est géré par I’Etat, concédé a des SCA puis sous-
concédé a des sous-concessionnaires qui gerent les aires d’autoroute. Le réseau autoroutier
non-concédé¢ et les routes nationales sont, quant a eux, gérés par les directions

147 Considérant 20.

148 C’est le cas pour plus de 70 % des OdR répondants, 86 % des OdM répondants, 83 % des SCA répondantes,
75 % des associations et organisations professionnelles répondantes et 80 % des acteurs publics locaux
répondants. Seuls les sous-concessionnaires répondants font figure d’exception, des lors qu’ils sont seulement
43 % a estimer qu’il n’y a pas de substituabilité entre un emplacement hors autoroutes et un emplacement sur
autoroutes.
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interdépartementales des routes (ci-aprés « DIR ») et les aires du domaine public sont
concédées a des sociétés concessionnaires. Les autres bornes de recharge sur le domaine
public hors réseau autoroutier et routes nationales sont gérées par les collectivités
territoriales ou directement par des acteurs privés. Comme exposé dans les parties dédiées
ci-dessous, les procédures suivies sont ainsi différentes selon les emplacements. Il ressort
également de I’instruction que les durées des contrats ne sont pas similaires'®.

Cet environnement juridique couplé a des différences de comportement de 1’utilisateur selon
I’emplacement de la borne de recharge aboutit a ce que les modeles d’affaires différent,
d’apres les répondants, pour deux raisons principales. Tout d’abord, le risque li¢ au trafic est
spécifique pour les bornes sur autoroutes, eu €gard a la nécessité de répondre a la demande
quotidienne tout en étant capable de gérer les pics saisonniers, ce qui conduit & un taux
moyen d’utilisation relativement faible!>°. En outre, les travaux et investissements sont de
nature différente selon 1’emplacement'>!, 1’équipement autoroutier faisant, en ce sens, I’objet
de subventions publiques spécifiques.

Dans son étude sur les enjeux du déploiement des points de recharge, le cabinet Tera notait
que « [m]algré les aides publiques, la rentabilité des PR rapides reste incertaine du fait de
leur coiit : « jusqu’a 100 000 €, voire plus, pour [un point de recharge] ultrarapide a
350 kW » »'2,

L’analyse menée par le MTE, la DGE et I’Ademe confirme ces éléments: «[l]e
développement des IRVE sur les corridors autoroutiers doit faire face a un certain nombre
de challenges. Le plus important est avant tout économique : il est trés probable que ces
IRVE connaissent un niveau de fréquentation nettement plus faible que les bornes de
recharge installées en zone urbaine / périurbaine (sauf pendant les pointes exceptionnelles
d’usage, associées aux départs / retours de vacances) »'>*. Ainsi, « [1]es coiits associés au
développement des stations de recharge sur autoroutes et a leur exploitation sont
importants, dans un contexte de faible fréquentation. 1l n’est pas évident qu 'une borne sur
une aire d’autoroute soit réellement rentable en tant que telle, a moyen et méme a long
terme. A la lumiere de ce constat, les acteurs du marché s’ accordent sur la nécessité d’un

soutien (financier ou pas) »'>*.

En outre, la majorité des répondants estiment que, si la méthode de tarification est similaire,
le niveau des prix et les colits de revient sont différents selon I’emplacement pour les raisons
évoquées précédemment, bien qu’une tendance a I’harmonisation émerge. Sur ce point, une
SCA indique ainsi qu’« [i]/ faut noter que le déploiement de I’IRVE sur les aires du réseau
[autoroutier] se fait essentiellement et en priorité par une offre de bornes ultra-rapides et
demande a ce que les prix pratiqués par les opérateurs sur et hors autoroutes soient
alignés ». Ce constat se retrouve dans les réponses de certains OdR.

199 D’apreés les répondants, quinze ans maximum sur le réseau autoroutier concédé ; entre quinze et vingt ans
sur le réseau routier non-concéd¢ ; entre quatre et dix ans sur le domaine public géré par les collectivités
territoriales ; entre dix et quinze ans sur les terrains privés.

150 De I’ordre de 2 % sur les grands axes routiers, d’aprés I’ Avere-France (Hit the Road, Tome 2 précité,
page 27).

51 Les documents contractuels analysés montrent que les travaux et charges d’exploitation sont toujours
supportés par ’OdR lorsque la borne est située sur autoroutes.

152 Rapport Tera précité, page 15.
153 MTE, DGE, Ademe, Rapport précité, page 151.
154 Ibid, page 157.
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L’analyse des contrats de sous-concession réalisée par 1’ Autorité corrobore cette demande
d’harmonisation des prix avec ceux pratiqués hors autoroutes (ce point est analysé plus en
détail dans les parties dédiées).

En définitive, les ¢léments recueillis conduisent a constater que, du point de vue de 1’offre,
I’installation et I’exploitation de bornes de recharge accessibles au public sur autoroutes ne
sont a priori pas substituables a celles hors autoroutes. Cependant, bien que le présent avis
ne puisse étre totalement concluant sur le périmetre de chaque segment, compte tenu de la
multiplicité des caractéristiques a prendre en compte et des disparités importantes entre les
zones, le fait qu’une pression concurrentielle soit susceptible d’étre exercée sur les bornes
situées sur autoroutes par certaines bornes situées a proximité des autoroutes doit inciter a
une vigilance particuliere dans I’analyse des conditions de concurrence sur autoroutes.

Substituabilité des bornes de recharge accessibles au public selon leur puissance

La classification des différentes puissances

Comme mentionné au paragraphe 181 ci-dessus, la Commission a retenu la classification
suivante : bornes de puissance normale (jusqu’a 22 kW) ; bornes rapides (de 22 a 100 kW) et
bornes ultra-rapides (150 kW et plus)!3. L’Autorité a, quant a elle, distingué les bornes
rapides de puissance supérieure ou égale a 150 kW et les bornes de puissance inférieure a
150 kW.

De maniére générale, la recharge en courant alternatif (ci-apres « AC ») est principalement
destinée a la recharge lente et accélérée (puissance inférieure ou égale a 22 kW). La recharge
en courant continu (ci-apres « DC ») est plutot destinée a la recharge rapide et trés rapide
(puissance supérieure ou égale a 50 kW)!%,

Dans un tableau du réglement AFIR, sont présentées les puissances suivantes :

155 Voir également le rapport CRA précité, page 28. Trois niveaux de puissance sont identifiés, chaque niveau
ayant ses caractéristiques propres en termes de prix et de temps de la recharge :

- puissance lente (AC) <22 kW ;

- puissance rapide (AC ou DC) entre 22 et 150 kW ;

- puissance ultra-rapide (DC) > 150 kW.

156 Voir, par exemple, https://www.je-roule-en-electrique. fi/actualite/quels-types-de-prises-pour-recharger-sa-
voiture-electrique.
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Dans son rapport précité, la Cour des comptes européenne souligne « le fossé » qui sépare
les puissances inférieures a 22 kW et celles de 350 kW, «sur le plan de la vitesse de
charge »"'.

Le tableau ci-dessous montre la variabilité du temps de recharge (de 20 a 80 % de la batterie)
de différents véhicules en fonction de la puissance de la borne :

3,2 kW 74 kW 1 kW 50 kW 150 kW
(prise
domestique

renforcée)
Hyundai 13h 5h15 3h30 50 min 35 min
Kona electric
(64 kWh) - 290
km récupérés
Tesla Model 3 10h 4h 2h45 35 min 20 min
(60 kWh) Auto-
nomie standard
plus - 270 km
récupéres
Renault Zoé 10h 4h 2h50 45 min 45 min
(50 kWh) - 235
km récupérés
Renat}:lt Mégane 11h15 4h50 3h30 45 min 20 min
E-tecl
(60 kWh) - 282

km récupérés

Source : MTE, Le vrai/faux sur les véhicules électriques, janvier 2024.

En DP’espece, plus de 80 % des répondants interrogés sur ce point considérent que la
classification opérée par la Commission dans sa pratique décisionnelle est pertinente. Un
répondant explique ainsi que la classification correspond a « une réalité opérationnelle et
industrielle pertinente, puisque, au-dela de 150kW de puissance, il est en général
indispensable d'équiper la station d'un transformateur HTA, ce qui modifie la gestion du
chantier, les délais de livraison de la station, et aussi les conditions d'exploitation de
celle-ci ».

La classification susvisée a néanmoins pu faire 1’objet de réserves de la part de certains
répondants.

Certains acteurs regrettent la prévalence d’une classification technique au détriment d’une
taxonomie fondée sur les usages. Une SCA indique, par exemple, que « [cle n’est pas la
technique qui doit guider les obligations associées aux activités de recharge, mais bien les
usages, pour la maintenance des opérateurs comme pour les besoins de puissance de charge
de I’automobiliste ».

Pour un autre répondant, « les opérateurs du marché pourront également privilégier une
classification fondée sur d’autres criteres que la puissance de charge telles [sic] que le
nombre de kilometres par heure de recharge (comme le permettent les véhicules et
["application Tesla pendant la recharge). Il n'apparait donc pas opportun d’adopter une
reglementation détaillée sur ces catégories dans la mesure ou la fagon de communiquer les
parameétres de recharge pourrait étre amenée a évoluer ».

Il ressort de I’ensemble de ces éléments que la classification des puissances est sujette a des
variations. Il apparait néanmoins que la recharge lente (puissance inférieure a 22 kW) se

157 Rapport spécial n° 05/2021 précité, page 20.
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distingue nettement de la recharge ultra-rapide (puissance supérieure a 150 kW), autant sur
le plan technologique que sur le terrain des usages.

Comme développé ci-dessous, les usages justifient également de distinguer la puissance
rapide de la puissance ultra-rapide, laquelle semble étre privilégiée sur autoroutes.

A D’inverse, il n’apparait pas nécessaire de distinguer les puissances par types de courant
(AC/DC) pour mener une analyse concurrentielle. Une classification trop fine ne rendrait,
en effet, pas compte de la réalité du marché, lequel fonctionne principalement a partir des
besoins ressentis et exprimés par les utilisateurs, et donc des usages. Ces usages dépendent,
en outre, de la capacité de chaque véhicule électrique et de 1’état de sa batterie.

En tout état de cause, les paliers de puissance sont amenés a €voluer dans le temps, au gré
des évolutions technologiques des bornes et des véhicules électriques. L’instruction a ainsi
révélé que 60 % des OdR répondants prévoient de faire évoluer la puissance moyenne de
leurs bornes. L’objet du présent avis n’est, en ce sens, pas de figer une classification des
puissances.

Substituabilité des puissances du coté de la demande

Les besoins des utilisateurs différent selon 1’'usage qu’ils font de la borne. Comme exposé
aux paragraphes 190 a 193 ci-dessus, cet usage n’est pas de méme nature selon que la
recharge est utilisée lors de longs trajets au-dela de I’autonomie du véhicule ou dans le cadre
des trajets du quotidien et suppose des puissances de recharge différentes.

Ainsi, selon I’ Avere-France, « [’installation d’une recharge rapide, plus cotiteuse, n’est pas
nécessaire partout. "Il ne s’agit pas d’installer des bornes de recharge a forte puissance
partout, mais d’installer la bonne borne au bon endroit [...]. Dans les zones résidentielles,
des charges lentes sont suffisantes, alors que des recharges plus rapides sont utiles dans les

zones commerciales ou sur les autoroutes ))158.

En outre, le prix de la recharge est notamment corrélé a la puissance de la borne, comme
I’illustre le schéma ci-dessous sur le prix moyen TTC du kWh, entre juillet et
décembre 202315 :

0,570 _
0,555

0,532 0,534 0534
0,511 0,

0,490 0487 0,499 0499 0492

0,394 0394

Normale Rapide Ultra-rapide
(=22 kW) (entre 22 et 150 kW) (= 150 kW)
juillet2023 aolt2023 septembre 2023 B octobre 2023 M novembre 2023 [l decembre 2023

158 Novethic, Véhicules électriques : Les bornes de recharge commencent 4 s’installer dans le paysage francais,
6 mai 2022.

159 Avere-France, Rapport semestriel sur le prix de la recharge publique, page 2.
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En fonction de son usage, I’utilisateur est alors susceptible d’effectuer un arbitrage entre le
temps de recharge souhaité et son coft.

L’ Ademe est ainsi réservée a 1’égard de la généralisation de la recharge a forte et tres forte
puissance. Elle note que, « [g]énéraliser la recharge a tres forte puissance (jusqu’a 350 kW
pour les véhicules légers) au détriment du foisonnement de points de charge de puissance
normale conduirait donc a rendre ['accés a 1’électromobilité plus cher »'%°. Elle souléve
¢galement que « les prix plus élevés des recharges ultra rapides sur autoroute créent une
inégalité d’acces a la recharge rapide, qui n’existe pas sur les carburants conventionnels.
Les prix de vente au kWh sur bornes de recharge ultra rapides sont de 3 a 4 fois plus élevés
qu’a son domicile »'®!.

Le rapport CRA précité¢ indique également que les OdR doivent déterminer le niveau de
puissance le plus adapté a ’emplacement considéré, en modélisant la demande anticipée et
en analysant sa dynamique. Par exemple, un point de recharge de haute puissance
(ultra-rapide) peut ne pas avoir de rationalité économique sur un emplacement en ville ou la
recharge peut étre effectuée durant toute une nuit. Inversement, un point de recharge lent ne
serait pas appropri¢ pour un emplacement sur autoroutes, des lors que les conducteurs
souhaitent reprendre la route en quelques minutes %2,

A propos des futures évolutions, ce rapport note également que les utilisateurs tendent, sous
réserve des caractéristiques techniques du véhicule électrique, a privilégier la recharge de
haute puissance, excepté pour la recharge en ville'.

Pour autant, sur autoroutes, les éléments recueillis au cours de I’instruction montrent que,
selon prés de 80 % des OdR, le consommateur ne recharge pas son véhicule de facon
indifférente sur des bornes rapides et ultra-rapides'*.

Le choix entre une recharge rapide et ultra-rapide dépend alors de 1’arbitrage précédemment
évoqué entre le coit, le temps d’attente, notamment lors des pics saisonniers, et le temps de
la recharge.

Un OdR indique qu’en moyenne, « le temps moyen de recharge sur une borne supérieure a
150 est de 26 minutes pour 25 kWh et sur une borne a 100 est de 29 minutes pour 17 kWh ».

Plusieurs SCA interrogées mettent en exergue que la recharge rapide implique un arrét de
30 a 60 minutes pendant lequel 1’utilisateur peut mettre a profit cette pause pour se restaurer
(ce qui constitue une recharge en temps masqué). La recharge ultra-rapide (20 minutes
environ) est I’expérience qui se rapproche le plus d’un arrét standard au sein d’une station-
service. L’une des SCA considere « qu 'en itinérance, on peut imaginer que les propriétaires
d’un véhicule électrique privilégieront une borne ultra rapide si la puissance de charge de
leur véhicule leur permet ».

L’un des sous-concessionnaires répondants estime, quant a lui, qu’« [a] terme, la recharge
rapide et ultra-rapide répondra a deux usages différents :

160 Ademe, avis précité, page 9.
181 1hid., page 7.

162 Rapport CRA précité, page 40.
163 Rapport CRA précité, page 54.

164 Cette opinion est partagée par 63 % des OdM, 83 % des SCA, 57 % des sous-concessionnaires, 80 % des

associations et organisations professionnelles et un contributeur libre.
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a. Borne Ultra-rapide : usage "on the go”, temps de recharge ultra-rapide adapté au
flux de transit de [’autoroute ;

b. Borne Rapide : usage adapté a [’autoroute lors des pauses repas (petit-déjeuner,
déjeuner, diner). Doit étre accompagné d’une restauration et de services
qualitatifs ».

De méme, le rapport CRA précité indique que la recharge en itinérance se réfere a une
recharge effectuée durant un long trajet, souvent le long des routes principales, autoroutes
ou autres emplacements stratégiques. Elle requiert des points de recharge rapides de haute
capacité, dans la mesure ou les consommateurs ont besoin de reprendre la route le plus
rapidement possible pour poursuivre leur trajet. En conséquence, les consommateurs
valorisent la possibilité de recharger leurs véhicules rapidement lors de longs trajets, ce qui

permet aux OdR de monétiser davantage ce service'®.

L’arbitrage entre recharge rapide et ultra-rapide dépend également de la capacité maximale
du véhicule. Un OdR explique ainsi que « [l]es bornes de recharge rapide pour voitures
électriques qui ont au minimum une capacité de 50 kW, permettent de charger 80 % de la
batterie en 20-30 minutes, ce qui est le plus souvent amplement suffisant. 1l faut ensuite
environ 30 minutes de plus pour recharger les 20 % restants. Avec des puissances de plus
de 100 kW, les "superchargeurs”, comme ceux de Tesla, ne sont compatibles qu'avec une
partie du parc existant. Pour bénéficier de toute cette capacité, le véhicule doit étre équipé
d'une prise de charge rapide CHAdeMO ou Combo CCS et doit aussi pouvoir tolérer une
charge supérieure a 50 kW, ce qui n'est pas le cas de tous les modeles en circulation
actuellement ».

D’un point de vue plus prospectif, I’étude menée en 2021 par Sia Partners notait que la
recharge en itinérance « appelle des puissances plus élevées, en courant continu, d’au moins
50 kW mais plus souvent de 150 kW. Une offire a 350 kW émerge »'°°.

Hors autoroutes, il ressort de I’instruction que, pour pres des trois-quarts des répondants, le
consommateur ne recharge pas son véhicule de fagon indifférente sur des bornes de
n’importe quelle puissance'?’.

Les mémes raisons que celles exposées pour les bornes sur autoroutes sont évoquées. Les
usages sont différents, notamment si le consommateur dispose d’une solution de recharge a
domicile. D’autres parameétres décisionnels sont également pris en compte : le prix de la
recharge, la capacité du véhicule, le besoin de déplacement, le temps allou¢ a la recharge ou
bien encore la volonté de préserver la batterie '8,

La Cour des comptes européenne note, sur ce sujet, « [qu’€|tant donné que l'autonomie des
véhicules électriques — environ 380 km, moyenne calculée sur dix modeéles de voitures
particulieres électriques actuellement sur le marché — reste généralement inférieure a celle
des véhicules conventionnels, les voitures électriques doivent étre rechargées plus

165 Rapport CRA précité, page 47.
166 Sia Partners, Etude prospective sur les modéles économiques de la recharge, octobre 2021, page 23.

167 C’est le cas pour plus de 70 % des OdR répondants, 81 % des OdM répondants, 67 % des
sous-concessionnaires répondants et 75 % des associations et organisations professionnelles répondantes.

168 Un répondant a indiqué que « [l]es utilisateurs avertis privilégient la recharge la plus lente possible, pour
eviter d'endommager la batterie du véhicule. Ce point est trés documenté scientifiquement mais jamais repris
par les constructeurs automobiles, fabricants de bornes et opérateurs de recharge ».
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fréquemment. Le temps de charge dépend de la batterie du véhicule et de la puissance
délivrée par le point de recharge [...]. Alors que la recharge « lente » ou « normale »
convient mieux aux cycles de recharge au domicile et au bureau, la recharge « rapide » ou

« ultrarapide » est plus adaptée aux autoroutes et aux grands réseaux routiers »'%.

Il ressort de ces éléments que, du point de vue de la demande, tant sur autoroutes que hors
autoroutes, les différentes puissances n’apparaissent a priori pas substituables entre elles —
étant précisé que la puissance normale ou lente n’est que trés peu proposée sur autoroutes.

A cette analyse de la substituabilité de la demande peut s’ajouter une analyse de la
substituabilité du c6té de I’offre.

Substituabilité des puissances du coté de ['offre

Sur autoroutes, du point de vue de I’offre, les répondants, toutes catégories confondues
(chacune a hauteur de plus des deux tiers), consideérent que les opérateurs sont spécialis€s
par puissance mais peuvent se développer facilement sur d’autres puissances, voire
projettent de développer des bornes de toutes les puissances.

Une SCA considere « qu’il n’existe aucune barriere technique, économique ou juridique
pour qu’'un opérateur spécialisé dans les bornes rapides développe rapidement une activité
de bornes ultra-rapides ».

Un OdR précise « [qu’e|n revanche, faire évoluer une station déja équipée pour remplacer
une borne rapide par une borne ultra-rapide sera complexe et cotiteux si cela n'a pas été
anticipé avec un preé-équipement adeéquat du site pour les raisons suivantes :@ besoin
d’alimentation électrique en cables haute tension (HTA) et poste de transformation si le
besoin de puissance dépasse 250kW et nécessité de changer les cdbles et les protections
électriques ».

En ce qui concerne 1’équipement des aires, les réponses des acteurs interrogés confirment le
déploiement, sur une méme aire, de bornes rapides et de bornes ultra-rapides, exploitées par
le méme opérateur'’°. Ce point est confirmé par 1’analyse des consultations lancées par les
SCA répondantes. La trés grande majorité des procédures d’appels d’offres examinées
incluaient I’installation de points de recharge de puissance différente. Ce constat se retrouve
¢galement dans les avenants analysés, lesquels prévoient tous, lorsqu’ils contiennent les
caractéristiques des bornes, I’installation de bornes ultra-rapides et, parmi ces derniers,
62 % prévoient également des points de recharge complémentaires de 50 kW. Ce type
d’équipements semble justifié par I’existence de véhicules électriques qui ne supportent pas
la recharge ultra-rapide.

Le rapport CRA précité indique en substance que le prix de la recharge haute puissance est
plus ¢élevé que celui de la recharge lente, ce qui est dii, selon ce rapport, au niveau élevé
d’investissement requis pour la haute puissance'’!. Le rapport CRA fournit les estimations
suivantes :

169 Rapport spécial n® 05/2021 précité, page 9.

170 Ce constat est effectué par ’intégralité des répondants concernant les OdR, les sous-concessionnaires et les
associations et organisations professionnelles et par 71 % des SCA répondantes.

171 Rapport CRA précité, page 57. Le rapport indique également, en note de bas de la page 64, que les prix
entre les services de recharge lente et ceux de recharge rapide reflétent également les différences dans la
demande et les cotits d’approvisionnement.
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— environ 30 000 euros pour un point de recharge de 50 kW (par rapport a un point de
recharge a domicile de 7 kW qui peut étre acquis pour environ 1 000 euros) ;

— jusqu’a 50 000 euros pour un point de recharge pouvant aller jusqu’a 150 kW ;

— ceci sans compter les cotits indirects li¢s au besoin de renforcer le réseau de distribution
¢lectrique et a ’aménagement du site (les colits totaux d’un point de puissance supérieure
a 250 kW pouvant atteindre plus de 100 000 euros)'’?.

Le rapport CRA en déduit que la récupération des cofts sera difficile pour les OdR sur
autoroutes. Les mod¢les d’affaires chercheront donc a ajouter des flux de revenus alternatifs
(par exemple, publicitaires ou liés a des ventes de magasins de détail) afin de compléter les
revenus liés a la recharge. Un modé¢le d’affaires pertinent consiste & combiner des points de
recharge ultra-rapide et une activité liée au stockage d’énergie, réduisant ainsi I’impact sur
le réseau électrique local et permettant aux OdR de profiter de prix d’achat plus faibles

qu’aux heures de pointe!”?.

Hors autoroutes, du point de vue de I’OdR, la tendance est davantage celle d’une
non-substituabilité des puissances. Pour autant, 83 % des sous-concessionnaires répondants
et les deux tiers des associations et organisations professionnelles répondantes considerent
que les OdR ne sont pas spécialis€s par puissance.

Une association professionnelle a ainsi indiqué que «la distinction entre rapide et
ultra-rapide n’est pas pertinente. 1l s’agit d’'une simple différence de dimensionnement (et
donc de coiit), pas de technologie ni de modalités d’exploitation. La distinction pertinente
est entre borne normales qui sont a courant alternatif, et bornes rapides ou ultra-rapides
qui sont a courant continu. Pour ces dernieres, [’investissement et les couts et compétences
pour la maintenance sont nettement plus spécifiques et élevés ».

En ce qui concerne 1’équipement des stations hors autoroutes, 1’ensemble des OdR
répondants valident le constat de la présence de bornes rapides et de bornes ultra-rapides sur
une méme station, généralement exploités par les mémes entreprises. Ce constat est partagé
par les autres acteurs interrogés, qu’il s’agisse des sous-concessionnaires, des acteurs publics
locaux ou bien encore des associations et organisations professionnelles.

En définitive, du point de vue de I’offre, tant sur autoroutes que hors autoroutes, les bornes
de différente puissance apparaissent a priori substituables entre elles.

b) Marchés géographiques

Pratique décisionnelle actuelle

Dans sa décision M.8870 précitée, la Commission a laissé ouverte la délimitation
géographique du marché de l’'installation et de I’exploitation des bornes de recharge
accessibles au public sur autoroutes (marché local ou marché national avec des éléments de
concurrence locale!”). Elle a considéré qu’il existait des éléments issus de I’instruction
tendant a considérer que, sur autoroutes, une distance de 50 km était un bon critére pour

172 Rapport CRA précité, page 47.
173 Rapport CRA précité, page 47.

174 Concurrence a I’échelle nationale pour les clients B2B ; fixation du prix au niveau national avec adaptation
locale.
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identifier les stations susceptibles d’exercer une pression concurrentielle les unes sur les
autres. Elle note également que, dans sa décision M.1628!7, I’analyse concurrentielle
concernant les stations-essence a été menée sur des sections d’autoroutes de 40 km et que le
programme national prévoyait que ces mémes stations soient installées a une distance de 50-
60 km (jusqu’a un maximum de 80 km pour les zones les moins congestionnées).

Tout en envisageant une dimension locale, la délimitation exacte du marché géographique
de I’installation et de 1’exploitation des bornes de recharge accessibles au public hors
autoroutes a été laissée ouverte par la Commission.

Dans sa décision n° 21-DCC-172 précitée, 1’ Autorité a retenu une dimension nationale du
marché de I’installation et de I’exploitation des bornes de recharge accessibles au public.

Par ailleurs, dans son progress report précité, le Bundeskartellamt considére que le marché
de D’exploitation des bornes accessibles au public est probablement de dimension
régionale!’®,

En I’espece, les deux paralleles effectués au stade du marché de services peuvent étre réitérés
pour le marché géographique.

S’agissant de la distribution au détail de carburants, la décision n° 17-DCC-01 précitée a
considéré que les marchés de la vente au détail de carburants étaient de dimension locale.
Dans la décision n° 15-DCC-104!"7, reprenant sa pratique décisionnelle antérieure'’s,
I’ Autorité a considéré que la vente de carburants hors autoroutes constituait un marché local
délimité « au niveau des zones de chalandise de chaque agglomération ou bassin urbain,
regroupant les stations-service situées a l’intérieur ou a proximité des villes et villages

CONCernes ».

S’agissant de la fourniture de services de restauration sur autoroutes, dans la récente décision
n° 23-DCC-151 précitée, I’ Autorité a considéré qu’une dimension locale du marché pouvait
étre retenue « étant donné que les usagers d’autoroutes ne choisissent que les aires de
services qui se trouvent sur leur trajet'”®. Toutefois, la Commission a également noté qu’en
raison de I’homogénéité des prix et des préférences des consommateurs au niveau national,
ainsi que d’un éventuel effet de chaine de substitution entre les aires d autoroutes'®’, il ne
peut étre exclu que le marché [...] soit national. En outre, elle avait relevé que d’autres
consideérations relatives a [’offre, notamment le nombre d’acteurs opérant au moins a
[’échelle nationale, pouvaient plaider en faveur d’une définition du marché géographique
plus large que locale »'®!. La décision poursuit en considérant que cette double approche est
cohérente avec la pratique décisionnelle en matiere de distribution de carburants.

175 Décision M.1628 du 26 novembre 1999, TotalFina/Elf. Voir également décision M.8870 précitée,
paragraphe 197.

176 Progress report précité, pages 18-19.
177 Décision de I’ Autorité n° 15-DCC-104 précitée, paragraphe 24.

178 Notamment décision n® 09-DCC-94 du 31 décembre 2009 relative a ’acquisition d’actifs de la Société des
Pétroles Shell et du groupe Total par le groupe Rubis dans le secteur de la vente au détail de carburants.

179 En ce sens, la concurrence s opére de fagon linéaire (routes a sens unique), paragraphe 48.

180 Les zones de chalandise se chevauchent avec des zones voisines qui se chevauchent elles-mémes avec
d’autres zones, d’ou un « effet d’entrainement sur des stations-services plus éloignées, ce qui est susceptible
d’étendre la portée géographique du marché pertinent a prendre en considération » (paragraphes 49 et 50).

181 paragraphes 41 a 43.
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L’ Autorité a ainsi retenu, pour la restauration, un niveau national et un niveau local. Au
niveau local, I’analyse peut étre menée a un double niveau : au niveau de chaque aire (méme
si, notamment, les clients peuvent réaliser un arbitrage entre les aires grace aux applications
mobiles et GPS) et au niveau des axes routiers (par exemple, « autoroute A7, dans le sens
Marseille- Lyon »).

Analyse

De maniére générale, les OdR répondants identifient tous la présence de leurs concurrents
dans toute la France, voire pour 92 % d’entre eux, dans d’autres Etats de ’'UE.

De la méme fagon que pour la distribution de carburants traditionnels ou la restauration,
certains parametres de concurrence semblent déterminés au niveau national : la gamme des
produits et des services disponibles, le niveau de service, le marketing, etc.

En I’espece, les éléments recueillis mettent en évidence que les stratégies de déploiement
mises en place par les opérateurs consistent, dans leur grande majorité, a assurer un maillage
territorial homogéne, incluant les bornes sur autoroutes, ce qui est également un parametre
supplémentaire susceptible de justifier un double niveau d’analyse, a la fois au niveau
national et au niveau local.

Ce point est également justifi¢ par la stratégie commerciale et tarifaire. Les offres des OdR
sont ainsi, dans leur majorité, établies sur le plan national. Concernant la tarification, la
majeure partie des OdR interrogés ont expliqué avoir une méthode de tarification identique
pour toutes les bornes sur le territoire. Seul le niveau de prix différe ensuite selon les
emplacements et les puissances, notamment en fonction de la concurrence au niveau local,
justifiant également le double niveau d’analyse précité.

Ainsi, s’agissant des réponses recueillies, I’activité d’OdR nécessite une présence nationale
pour 82 % des OdR'®? et une présence locale pour plus des deux tiers'®®, étant précisé que
de nombreux répondants considérent qu’une présence nationale et une présence locale sont
toutes deux nécessaires. En ce qui concerne la dimension locale :

— pour I’un des acteurs publics locaux interrogés, « ¢ ’est au niveau local que la demande
emerge et qu’en terme de maillage pour la construction d’un réseau public, nécessite
des échanges réguliers avec les élus locaux et les usagers » ;

— une SCA a précisé que « [’aspect local » était « moins important pour la recharge sur
autoroute que pour la recharge en milieu urbain ou périurbain » ;

— plusieurs OdM ont mis en exergue I’importance de 1’aspect local :

o «[l]e local est tres important parce qu’il constitue parfois les seuls points de
charge des utilisateurs de VE qui n’ont pas de borne a domicile » ;

o «A ce jour les principaux besoins de recharge sont principalement au niveau

local [...] »'8;

182 Egalement 80 % des SCA, la moitié des sous-concessionnaires et 40 % des acteurs publics locaux.
183 Egalement 80 % des SCA, la moitié des sous-concessionnaires et 80 % des acteurs publics locaux.

184 Cet OdM précise toutefois que, compte tenu de « [’autonomie grandissante des batteries, les véhicules
électriques sont de plus en plus des véhicules qui permettant de grands déplacements, et qui ne sont donc plus
restreints aux seuls usages locaux ce qui plaide plutot pour un marché national ».
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— un OdM a mis en avant la nécessité de « s assurer que certains territoires du pays ne
soit pas en retrait face au déploiement des bornes et des solutions de recharges, de fagon
a ce que celui-ci se fasse de fagon équitable et équilibrée » ;

— selon un autre, I’analyse duale retenue par la Commission est pertinente, des lors qu’elle
a vocation « a régulariser le cas des syndicats d’énergie locaux, mettant a disposition,
sur des zones tres limités, une grande quantité d’équipement de recharge ; et ceux avec
des tarifs d’acces difficile [sic] a concurrencer pour une entreprise privée ».

L’aspect local est ¢galement mis en avant par les politiques publiques, en particulier sur
autoroutes. A titre d’exemple, le réglement AFIR impose aux Etats membres de veiller au
déploiement d’IRVE accessibles au public « a un intervalle maximal de 60 km » sur le réseau
routier central du RTE-T. En France, comme évoqué précédemment, le dernier objectif fixé
¢tait celui de 1I’équipement de toutes les aires de services sur autoroutes (celles-ci étant, en
moyenne, distantes de 40 a 45 km les unes des autres — ce qui confirme que 50 km pourrait
étre un bon critére, comme identifié par la Commission)'®®>. L’effet de « chaine de
substitution » décrit pour la restauration sur autoroutes est susceptible de se retrouver
s’agissant des bornes sur autoroutes, de sorte qu’une analyse locale mais étendue au niveau
des axes routiers pourrait étre envisagée %6,

A I’exception de quelques aires/stations ot sont susceptibles de se trouver a la fois des bornes
exploitées par Tesla et des bornes exploitées par un autre opérateur, les OdR ne se font pas
concurrence, actuellement, au niveau d’une aire. Cette situation est néanmoins susceptible
d’évoluer, notamment sur autoroutes, lorsque les bornes déja installées arriveront a
saturation. Les contrats et conventions de tiers-exploitants analysés prévoient, sous certaines
conditions, I’installation d’une station de recharge complémentaire, qui pourrait étre
exploitée par un autre OdR que celui déja en place. Ces constats laissent ouverte la possibilité
de mener une future analyse concurrentielle au niveau de chaque aire. La coexistence sur la
méme aire de bornes pour véhicules légers et pour poids lourds est, par ailleurs, possible,
ces dernicres n’étant pas couvertes par le présent avis.

La dimension locale est, en outre, mise en avant par les acteurs publics locaux répondants
qui se sont fixé comme objectif I’implantation d’une station tous les 400 a 500 métres en
ville. Ils indiquent néanmoins que, dans les zones rurales, les distances sont plus espacées et
oscillent entre 10 et 30 km.

En outre, si la stratégie commerciale et tarifaire est €laborée au niveau national, des
spécificités locales semblent également étre prises en compte. Un OdR indique, a ce titre,
que ses prix différent d’une station a une autre. De maniére plus générale, une association
de consommateurs a indiqué que « [plour un méme [OdR] il est possible d’avoir des bornes
qui appliquent des tarifications différentes », d’un site a un autre. Il est également prévu, au

185 Auparavant, dans le cadre d’action national frangais, des critéres d’accessibilité avaient été fixés :
1,5 kilometre ou 10 minutes de marche en zones denses supérieures a 1 500 hab/km?; 3 kilométres ou
20 minutes de marche en zones denses entre 450 et 1 500 hab/km? ; 20 minutes en v01ture en zones rurales
(densité inférieure a 450 hab/km?), voir pages 40 et 41.

186 Voir notamment « L'électromobilité en Allemagne - l'enquéte sectorielle du Bundeskartellamt »,
29 avril 2021, C-Philipp Heller : « Deux bornes de recharge qui sont donc trop éloignées l'une de l'autre
peuvent étre considérées comme faisant partie du méme marché géographique en cause grdace a une troisieme
borne de recharge située entre elles » (traduit de I’allemand).
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sein des contrats-types de Gireve conclus entre les OdR et les OdM, une variation des tarifs
de la recharge selon la localisation des points de recharge.

A Ulinstar de la vente au détail de carburant traditionnel, il ne peut étre exclu,
particuliérement sur autoroutes, qu’une certaine transparence du marché liée a un affichage
clair des prix (voir partie dédiée), permette des ajustements en temps réel entre stations
voisines, ce qui renforcerait in fine la dimension locale du marché'®’.

Par ailleurs, s’agissant de la demande, le rapport CRA précité considére qu’il existe une
limite concernant la distance maximale que 1’utilisateur est prét a parcourir pour éviter une
augmentation légere mais significative des prix pratiqués par I’OdR situé a proximité du
domicile personnel ou professionnel %3,

Enfin, interrogés sur cette délimitation géographique, les répondants apportent des éléments
trés hétérogénes, y compris au sein d’une catégorie d’acteurs'®’.

Ainsi, les répondants estiment que les utilisateurs de véhicules électriques seraient préts a
parcourir 18 minutes ou 38 kilomeétres en moyenne sur autoroutes pour mettre en
concurrence des bornes de recharge. Ce résultat semble cohérent avec la pratique
décisionnelle relative aux stations-service (20 a 30 kilometres). La différence peut
s’expliquer a la fois par une plus grande hétérogénéité des prix entre les bornes qu’entre les
stations-service et par les problématiques d’interopérabilité entre OdR et OdM.

Hors autoroutes, les résultats obtenus montrent que, selon les répondants, les utilisateurs
seraient préts a parcourir 14 minutes ou 16 kilometres.

En conclusion, il ressort de ces ¢léments qu’une dimension locale des marchés, a la fois sur
et hors autoroutes, peut étre envisagée, éventuellement en paralléle d’une analyse nationale.
Pour autant, le présent avis ne permet pas de conclure sur la dimension exacte des marchés,
de sorte qu’il convient d’étre prudent et de ne pas figer une délimitation géographique qui
pourrait ne plus étre adaptée dans quelques mois ou années.

Conclusion

Au préalable, il convient de rappeler que 1’analyse conduite dans le présent avis n’a pas
vocation a tracer de fagon fine et conclusive les contours des marchés du secteur de
I’¢lectromobilité, dans le sens ou elle ne peut se substituer a une analyse au cas par cas.

Cette limite est d’autant plus importante qu’en l’espéce, ce secteur encore récent est
¢galement caractéris€ par un fort dynamisme, l’apparition de nouveaux services et
technologies innovantes, ce qui peut contribuer a rendre 1’exercice de définition des marchés
pertinents particulierement complexe.

Ensuite, au regard de I’ensemble des éléments présentés, I’analyse relative a I’installation et
a I’exploitation de bornes accessibles au public est susceptible d’étre différente selon
I’emplacement des bornes. L’absence de substituabilité entre les bornes sur autoroutes et
hors autoroutes semble attestée tant du point de vue de la demande que du point de vue de

187 Voir, en ce sens, I’arrét de la cour d’appel de Paris du 9 décembre 2003 CT0175 annulant la décision
n° 03-D-17.

188 Rapport CRA précité, pages 63 et 64.

1% Les données recueillies ont fait ’objet d’un traitement dont I’objectif était de supprimer les réponses
apparaissant peu crédibles dans la mesure ou les concepts de concurrence entre les IRVE et d’autonomie des
véhicules ont pu étre confondus.
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’offre, bien que certaines bornes hors autoroutes soient susceptibles d’exercer une forme de
pression concurrentielle sur les bornes sur autoroutes.

S’agissant des puissances, les paliers sont amenés a évoluer a 1’avenir. Si, du point de vue
de I’offre, les puissances semblent a priori substituables, malgré la spécialisation de certains
acteurs, il apparait néanmoins que la recharge rapide, la recharge ultra-rapide et la recharge
normale/lente ne sont pas substituables du point de vue du consommateur. Les usages
différents plaident ainsi pour une segmentation par puissance.

Enfin, d’un point de vue géographique, il apparait justifié de mener une analyse a la fois au
niveau national et au niveau local, les conditions et paramétres de concurrence étant, pour
partie, établis au niveau national et, pour une autre partie, adaptés a la situation locale de
chaque station d’IRVE. La dimension locale a été¢ discutée dans cette section mais n’a pas
vocation a étre tranchée dans le cadre du présent avis.

3. LA FOURNITURE/SOUSCRIPTION DE SERVICES DE MOBILITE

S’agissant de la fourniture/souscription de services de mobilité, les OdM sont les offreurs.
La demande est duale. Elle émane d’une part, des consommateurs finals qui souhaitent
recharger leurs véhicules, via des services de mobilité et d’autre part, des OdR qui souhaitent
référencer leurs réseaux de bornes pour les rendre accessibles a ces mémes services.

Ainsi qu’il a été précédemment expos€, I’instruction a confirmé la pratique décisionnelle
selon laquelle il existe une distinction entre I’activité relative a I’installation et I’exploitation
des bornes accessibles au public et ’activité liée a la fourniture de services de mobilité.

a) Pratique décisionnelle actuelle

Dans sa décision M.8870 précitée, la Commission a laissé¢ ouverte la définition exacte du
marché de la fourniture/souscription de services de mobilité, s’agissant d’une segmentation
par puissance (bornes normales, rapides et ultra-rapides)'®’.

En revanche, a I’occasion de la décision de renvoi M.10311 précitée, la Commission n’a pas
repris cette éventuelle segmentation et a fait sienne la position de la partie notifiante selon
laquelle I’incitation des OdM a contracter avec des OdR était maximale, quelle que soit la
puissance des bornes exploitées, afin de permettre a leurs abonnés de recharger leurs
véhicules, et ce indépendamment du type de recharge recherchée (recharge lente a
destination ou recharge rapide voire ultra-rapide en déplacement)'*!.

S’agissant du marché géographique, la Commission a retenu une dimension nationale du

marché de la souscription/fourniture de services de mobilité!*,

190 Décision M.8870 précitée, paragraphe 212.

191 Décision M.10311 précitée, paragraphe 31.
192 Décision M.8870 précitée, paragraphe 211.
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Plusieurs facteurs expliquent ce choix. En premier lieu, du point de vue de la demande,
I’intérét des utilisateurs de véhicules €lectriques est de s’abonner a un OdM lui assurant
’accés a un réseau de bornes de recharge a minima sur I’ensemble du territoire national %>

En second lieu, du point de vue de I’offre, la Commission a relevé que 1’activité des OdM
se déployait au sein d’un Etat (en ’occurrence, 1’Allemagne) et qu’une politique tarifaire
uniforme était appliquée sur ce territoire!?.

b) Analyse

Marchés de services

Le marché de la fourniture/souscription de services de mobilité présente certaines
caractéristiques, propres aux marchés bifaces.

Un marché biface met en relation deux groupes d’agents, qui ont des gains potentiels a
interagir. Une plateforme, ou un intermédiaire, rend possible, ou facilite, les transactions en
réduisant leurs cotts. Cette activité engendre des externalités indirectes (ou effets de réseau
croisés) : le bénéfice que retire un agent d’une face du marché dépend du nombre d’agents
de I’autre face avec lesquels il peut interagir!®>.

En I’espéce, il peut ainsi étre considéré que le marché de la fourniture/souscription de
services de mobilité comprend une face amont, qui met en relation les OdR et les OdM, et
une face aval, qui met en relation les OdM et les détenteurs de véhicules électriques. Les
OdM constituent donc des intermédiaires entre les OdR qui cherchent a vendre un maximum
de sessions de recharge, et les utilisateurs finaux a la recherche d’un réseau de bornes ¢élargi
(en termes de taille et de couverture géographique) et ce, méme si les utilisateurs peuvent
conclure des transactions directes avec les OdR a travers la recharge a I’acte.

Des externalités de réseau indirectes peuvent alors exister en ce que 1’augmentation du
nombre de bornes accessibles via les services d’un OdM rend I’ offre proposée par ce dernier
plus attractive pour les consommateurs et peut ainsi conduire a une augmentation du nombre
d’abonnés. En retour, une augmentation de sa base d’abonnés peut rendre le service de
I’OdM plus attractif pour les OdR puisqu’il leur donne acces a une plus grande base
d’utilisateurs potentiels'%S.

En ce qui concerne les utilisateurs finaux, les réponses recueillies aupres des différents
acteurs mettent en évidence l’existence d’un comportement de multi-abonnement aux
services des OdM (voir, en ce sens, paragraphes 160 a 163 ci-dessus). Ce constat pourrait
laisser penser prima facie a une absence partielle de substituabilité entre les services fournis

193 Ibid, traduction libre : la partie notifiante suggére que ce marché est au moins de dimension nationale
puisque les utilisateurs ont besoin de services d’abonnement leur permettant un acces aux points de recharge
pour véhicules électriques sur 1’ensemble du territoire allemand et potentiellement avec une option permettant
de recharger les véhicules électriques dans d’autres Etats membres.

194 Voir notamment la décision M.8870 précitée, paragraphe 212.

195 Voir notamment ’avis n° 21-A-05 précité, paragraphe 210 : « Lorsque I utilité — c est-a-dire la satisfaction
— du consommateur d’un service en réseau croit avec le nombre de consommateurs dudit service, I’externalité
de réseau est dite directe. En revanche, on parle d’externalité de réseau croisée lorsque ['utilite du
consommateur d’un service croit non plus seulement via la hausse du nombre de consommateurs dudit service,
mais indirectement via [’effet de cette hausse sur [’offre de services complémentaires ».

196 Ce point d’analyse se retrouve dans la partie ci-dessous relative aux relations entre les OdR et les OdM.
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par les différents OdM. Toutefois, il ressort des ¢léments recueillis que ce comportement
s’explique en réalité par le fait qu’aucun OdM ne semble assurer une couverture compléte
des bornes existantes.

En ce qui concerne les OdR, les réponses recueillies confirment que leur référencement via
des OdM est important, voire essentiel, pour des questions de visibilité, de simplicité et de
fiabilité. A ’instar des utilisateurs, les OdR adoptent une stratégie de multi-hébergement en
recourant a plusieurs OdM. En outre, a ce jour, il n’existe aucune spécificité contractuelle
ou technique susceptible de faire obstacle ou, a tout le moins, de complexifier I’acces des
OdM a des IRVE en fonction de la puissance (qu’il s’agisse des bornes ultra-rapides, rapides,
normales ou lentes) et a fortiori de la localisation. Le mod¢le d’affaires des OdM repose
spécifiquement sur leur incitation et leur capacité a permettre aux utilisateurs/souscripteurs
d’accéder a un maximum d’IRVE.

Ainsi, s’agissant des marchés bifaces, comme en ’espece, 1’équilibre économique sur une
face ne peut étre appréhendé indépendamment de celui sur ’autre face. Son examen peut
donc étre mené en définissant un marché unique avec deux faces indissociables ou en
analysant les deux faces distinctes comme deux marchés liés'®’. L’objet du présent avis n’est
pas de trancher définitivement cette question. Une analyse concurrentielle liée a ces
comportements de multi-abonnement et de multi-hébergement sera effectuée dans la partie
dédice.

Par ailleurs, les OdM sont susceptibles d’étre concurrencés par d’autres types de services.

Premicrement, s’agissant des logiciels de navigation, un OdM note que « le marché voit
arriver la concurrence forte de logiciels de cartographie de type GoogleMaps ou WAZE qui
peuvent afficher les bornes pour les utilisateurs dans leurs applications ».

Toutefois, en 1’¢tat, les services offerts par les opérateurs proposant des logiciels de
cartographie et ceux offerts par les OdM ne sont pas enti¢rement substituables. Les logiciels
de cartographie proposent uniquement, a ce jour, un service de localisation des bornes
contrairement aux OdM qui, outre la localisation, geérent 1’acceés a la recharge pour
Iutilisateur final, a travers des applications et badges dédiés, ainsi que son paiement. A ce
jour, I’éventuelle pression concurrentielle des logiciels de navigation sur les OdM ne peut
étre qu’asymétrique. A 1’avenir, s’ils incluaient notamment des services de paiement, ils
feraient a priori partie intégrante du marché des OdM et deviendraient des concurrents
potentiels importants %%,

Deuxi¢mement, la recharge a 1’acte pourrait également constituer une alternative aux
services de mobilité. Seul un quart des OdM répondants considerent que son développement
menace leur activité. Les autres estiment que la recharge a I’acte et la recharge en itinérance
via un OdM sont complémentaires et non substituables. A ce jour, le comportement des
consommateurs laisse également penser qu’il s’agit de deux modes de recharge
complémentaires (voir notamment paragraphe 166 ci-dessus). La encore, la pression
concurrentielle des OdR pure players sur les OdM ne peut étre qu’asymétrique
(ces OdR peuvent uniquement proposer un service de localisation de bornes et de paiement

197 Voir notamment Communication de la Commission sur la définition du marché en cause aux fins du droit
de la concurrence de 1’Union, 8.2.2024, paragraphe 95.

198 Voir également, en ce sens, la décision de 1’Autorité italienne de concurrence Google/Enel X du
27 avril 2021.
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a I’acte sur leur réseau, 1a ou les OdM offrent un acces élargi a la recharge sur plusieurs
réseaux d’OdR), au regard du fonctionnement actuel du marché.

Dans ce contexte, les ¢léments recueillis tendent a confirmer I’existence d’un marché biface
spécifique li¢ a la fourniture/souscription de services de mobilité, sans qu’il soit utile, dans
le cadre du présent avis, de le définir plus précisément et sans qu’il ne soit a priori pertinent
de le segmenter par puissance des bornes.

Marchés géographiques

Les acteurs interrogés sont partagés concernant la dimension géographique du marché qui
pourrait étre de dimension locale, nationale ou supranationale.

Du point de vue de la demande, d’apres les répondants, les utilisateurs souhaitent que I’accés
a la recharge garanti par les services de mobilité¢ soit a tout le moins assuré au niveau
national, étant précisé que les trajets en véhicules électriques de trés longue distance,
transnationaux, restent, a I’heure actuelle, résiduels.

Du point de vue de ’offre, 87,5 % des OdM répondants'®® soulignent que la majorité de
leurs concurrents sont présents a la fois sur I’ensemble du territoire national mais aussi dans
d’autres Etats membres de I’UE.

Le rapport CRA précité a également relevé cette diversité dans les stratégies de déploiement
géographique des OdM. Il indique que la taille pertinente du réseau varie considérablement
selon les OdM, certains se concentrant sur le niveau national et d’autres, comme ChargeMap,
étant actifs a 1’international>®.

Plusieurs OdM semblent se développer uniquement en France, a ’instar, par exemple, de
Stations-e, ou mettent ainsi en ceuvre prioritairement une stratégie nationale, quand d’autres,
en revanche, tels que les OdM pure players (i.e. qui ne sont pas verticalement intégrés avec
une activit¢ d’OdR) ont développé une activité a I’échelle de I'UE voire méme a
I’international.

Par ailleurs, si les réglementations nationales peuvent présenter certaines spécificités, allant
dans le sens d’une dimension nationale du marché, I’interopérabilité est, en parallele, exigée
par I’UE, ce qui pourrait suggérer une dimension européenne du marché.

Interrogés sur la couverture géographique nécessaire pour exercer I’activit¢ d’OdM, 87 %
des OdR estiment qu’une présence nationale est nécessaire et 57 % considérent qu’une
présence locale suffit. Un opérateur justifie I’intérét d’une présence locale en raison de
I’opportunité qu’elle représente pour construire des offres cohérentes dans une stratégie de
multimodalité.

Sur la délimitation géographique du marché en tant que telle, 79 % des OdM répondants
estiment que I’analyse doit étre menée au niveau national et au niveau local.

Une tres large majorité des OdR répondants considérent que 1’analyse doit étre menée au
niveau national, du fait d’une réglementation nationale et de la présence d’acteurs nationaux
sur le marché. Certains OdR répondants privilégient une dimension européenne.

199 C’est également le cas de la totalité des associations et organisations professionnelles répondantes.

200 Rapport CRA précité, page 48.
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En définitive, au vu des €léments susvisés, une délimitation nationale, voire supranationale,
du marché de la souscription de services de mobilité¢ pourrait étre envisagée, sans qu’une
délimitation locale soit pertinente.

4. LA FOURNITURE DE SERVICES D’INTEROPERABILITE

Les plateformes d’interopérabilité sont les offreurs et proposent une prestation de services
consistant a mettre en relation les OdR et les OdM, la demande émanant de ces deux types
d’acteurs.

Si la Commission a défini différents marchés en matieére de services de mobilité, elle n’a
jamais identifi¢ un marché de la fourniture de services d’interopérabilité qui serait distinct
des autres marchés de services de mobilité, ni a fortiori analysé I’activité¢ de plateformes
d’interopérabilité.

a) Marchés de services?’!

Les deux plateformes d’interopérabilité interrogées estiment qu’une analyse concurrentielle
de leur activité, distincte des autres activités d’électromobilité n’est pas nécessaire.

Pour autant, les ¢léments recueillis témoignent de la spécificité de celle-ci par rapport a I’'un
ou I’autre des marchés sus-évoqués.

A cet égard, les répondants, a hauteur de 86 % pour les OdM et de 85 % pour les OdR,
confirment que la fourniture de services d’interopérabilité est une activité distincte et
spécifique des autres activités de services de mobilité, qui s’exerce dans une logique
d’intermédiation, entre des professionnels, avec un fonctionnement propre.

Par ailleurs, a I’instar du marché de la fourniture/souscription de services de mobilité, le
marché de la fourniture de services d’interopérabilité est susceptible d’étre caractérisé par
une forme d’activité biface.

A titre liminaire, il convient de rappeler que le recours a minima a une plateforme
d’interopérabilité semble, a ce jour, essentiel tant pour les OdR que pour les OdM. La
quasi-totalit¢ des OdR répondants considerent que I’intermédiation d’une plateforme
d’interopérabilité permet de simplifier les relations techniques et contractuelles entre les
opérateurs de recharge et de mobilité (notamment par la mise a disposition de contrats-types)
et de sécuriser les échanges de données.

Le marché de la fourniture de services d’interopérabilité comprend ainsi, d'un c6té, les OdM
qui cherchent a permettre aux utilisateurs de véhicules électriques d’accéder au plus large
réseau possible de bornes de recharge et donc au plus grand nombre possible d’OdR et, de
’autre, les OdR qui exploitent des bornes de recharge et souhaitent maximiser la vente de
sessions de recharge.

201 A titre liminaire, il est rappelé que la fourniture de services d’interopérabilité est distincte de la fourniture
de services de marque blanche (offres de services techniques assurés par un tiers). Un répondant souligne ainsi
que « [l]es services en marque blanche sont des solutions IT qui permettent a des acteurs économiques de jouer
le role d[*OdR] ou [d’OdM] sans investir dans des ressources IT internes spécifiques a cette activité. Ils se
connectent a Gireve avec un profil d[’OdR] ou d’JOdM], ou mettent en ceuvre des transactions P2P avec un

profil d[*OdR] ou [d’OdM] ».
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Ce marché biface est caractérisé par des externalités de réseau : plus le nombre d’OdR
accessibles sur la plateforme d’interopérabilité est élevé, plus les OdM seront incités a passer
par la plateforme. De méme, plus le nombre d’OdM connectés a la plateforme est élevé, plus
les OdR auront acces a un large nombre de consommateurs et seront ainsi incités a étre
référencés sur la plateforme.

En P’espece, selon les informations collectées, 91 % des OdR répondants et 88 % des OdM
ont recours a une plateforme d’interopérabilité. Si dans leur majorité, les opérateurs
répondants ne sont référencés que sur une plateforme, certains le sont sur plusieurs (une
quinzaine de répondants). Une association professionnelle souligne néanmoins que le coft
de changement de plateformes est important et qu’en général, chaque opérateur n’est relié
qu’a une seule plateforme.

Par ailleurs, I’attractivité des plateformes est conditionnée a la maximisation du nombre
d’OdR et d’OdM qui recourent a leurs services d’intermédiation et ce, indépendamment de
la puissance offerte par les OdR, de la localisation des bornes des OdR et de la taille des
OdM.

Le rapport CRA souligne que ces plateformes cherchent a contractualiser avec autant d’OdR
et d’OdM que possible, afin de donner acces a un réseau de points de recharge le plus large
possible a travers I’'UE?%,

En conséquence, un ciblage de certaines catégories d’OdM ou d’OdR n’a aucune pertinence
¢conomique pour une plateforme d’interopérabilité.

Enfin, les ¢éléments recueillis mettent également en exergue le fait que la diversification et
le développement de nouveaux services sont envisagés par les deux plateformes
d’interopérabilité interrogées.

Deux typologies de services sont et/ou vont étre proposées par les plateformes :
— les services d’interopérabilité (le cceur de métier initial) ;

— les services liés au Plug & Charge, via lesquels la borne de recharge communique
directement avec le véhicule?®’.

Toutefois, a ce stade, il n’apparait pas pertinent de segmenter le marché de la fourniture de
services d’interopérabilité entre ces deux typologies de services, la technologie Plug &
Charge étant encore peu développée.

En définitive, les éléments recueillis tendent a confirmer 1’existence d’un marché biface
spécifique li¢ a la fourniture des services d’interopérabilité, sans qu’il soit utile, dans le cadre
du présent avis, de le définir précisément et sans qu’il soit pertinent de le segmenter.

b) Marchés géographiques

En DI’absence de pratique décisionnelle européenne ou nationale, aucune délimitation
géographique n’a été définie jusqu’a présent.

202 Rapport CRA précité, page 50.

203 Gireve précise que le Plug and Charge « désigne le fait de charger son véhicule électrigue par simple
branchement a la borne de recharge. Plus besoin d’application mobile ou de carte RFID, la borne et le véhicule
communiquent directement et font passer l’ensemble des informations nécessaires aux parties prenantes
intéressées en assurant une sécurit¢é maximale en termes de protection des données »
(https://www.gireve.com/fr/le-plug-and-charge-tendance-2022-3/).
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Du point de vue de la demande, 1’objectif des OdR et des OdM, lorsqu’ils souscrivent a des
services d’interopérabilité est que cette interopérabilité soit la plus large possible, a minima
au niveau national, compte tenu de la présence nationale de la majorité des OdR et des OdM
eux-mémes.

Du point de vue de ’offre, les plateformes d’interopérabilité existantes ont un ancrage
national fort. Les deux plateformes d’interopérabilité les plus importantes ont ainsi
développé initialement une activité prépondérante sur leurs marchés nationaux respectifs, a
savoir la France (Gireve) et I’ Allemagne (Hubject).

Pour autant, les plateformes d’interopérabilité interrogées insistent sur la dimension
supranationale de leur activité.

Une plateforme estime ainsi que son activité nécessite une présence supranationale « afin de
garantir un niveau d’investissement suffisant pour entretenir la pertinence et la qualité des
solutions proposées aux acteurs du secteur, d’amortir ces investissements sur un marché
cible non-limité au marché national ».

De fait, Hubject est active dans plusieurs Etats membres de I’UE: son site internet
mentionne [’acces, a travers son offre, a la possibilit¢ d’ouvrir son réseau «a
international »*** pour les OdR et précise, a attention des OdM : « Notre réseau ne
connait pas de frontiéres »*%. S’agissant de Gireve, son site internet mentionne que la
plateforme « agrége de multiples acteurs de la mobilité en Europe »*°.

Par ailleurs, il ressort des contrats, proposés par ces deux plateformes aux OdR et aux OdM
et disponibles en ligne que le champ d’application territorial prévu n’est pas limité
expressément a un seul Etat membre (méme si un droit national régit le contrat).

De la méme fagon que pour ’activité de fourniture/souscription de services de mobilité, si
les réglementations nationales peuvent présenter certaines spécificités et ainsi suggérer une
dimension nationale du marché, I'interopérabilité est, en parall¢le, exigée par I’UE,
suggérant alors une dimension européenne du marché.

Enfin, toutes les associations et organisations professionnelles répondantes consideérent que
I’activité de plateforme d’interopérabilité nécessite une présence nationale et supranationale.

En définitive, au vu des €léments susvisés, une délimitation nationale, voire supranationale,
du marché de la fourniture de services d’interopérabilité pourrait étre envisagée.

C. ANALYSE CONCURRENTIELLE ET RECOMMANDATIONS

Les leviers d’action transversaux indispensables a un déploiement efficace et vertueux des
IRVE accessibles au public seront développés (1), avant I’analyse concurrentielle du secteur

Q).

204 https://fr.hubject.com/products/intercharge-cpo

205 https://fr.hubject.com/products/intercharge-emp

206 https://www.gireve.com/fr/a-propos/
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1. LES LEVIERS D’ACTION TRANSVERSAUX POUR UN DEPLOIEMENT EFFICACE ET
VERTUEUX DES IRVE ACCESSIBLES AU PUBLIC

a) L’impératif d’un maillage territorial équilibré en IRVE pour renforcer I’offre

Constats

Compte tenu du caractere indispensable du développement des IRVE afin d’accompagner
I’essor des véhicules électriques, la question du maillage territorial est centrale. L’ Ademe
insiste ainsi sur le fait que « [d]émocratiser la voiture électrique passe par un maillage de
recharge équilibré et accessible a tous »*°.

L’¢étude du maillage territorial fait émerger deux constats principaux : I’existence de fortes
disparités entre les régions et le manque de données concernant les points de recharge,
préjudiciable a la mise en place d’un maillage optimal.

Un maillage territorial insuffisamment homogene

Selon 'UFC-Que Choisir, seuls 50 % des utilisateurs considerent que la couverture
géographique du réseau de bornes accessibles au public est compléte. Pour 1’Ademe, le
constat est encore plus négatif puisque, selon elle, « [sleuls 15% des Frangais considerent
que leur territoire est suffisamment couvert en bornes de recharge »**%.

Ce ressenti est confirmé par de récentes €tudes. L’ Avere-France note ainsi de profondes
disparités entre les régions?®® ainsi que 1’existence de zones blanches?!? (voir également
paragraphes 40 a 43 ci-dessus).

Dans le cadre du présent avis, I’ Autorité a identifié différents niveaux de densité concernant
I’équipement en IRVE, y compris des zones a trés faible densité :

207 Ademe, Avis précité, page 9. L’ Avere-France souligne également que « [lles utilisateurs souhaitent qu’un
maillage serré quadrille le territoire finement, pour étre rassurés quant a la possibilité de se recharger et ne
pas tomber en « panne séche ». Avere-France, Hit the Road, Tome 3 : Déploiement de la recharge dans les
zones & pourvoir, page 37.2% Ademe, Etude précitée, page 82.

208 Ademe, Etude précitée, page 82.
209 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 17.

219 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 6.
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Implantation des stations de recharge pour véhicules électriques en France métropolitaine, Avril 2024
Autorite de la concurrence, Source des données : Etalab

B Zones & forte densité de stations ; >= 12 par 100 km2
Zones a moyenne densité de stations ; >= 8 par 100 km2
Zones a faible densité de stations ; >= 4 par 100 km2

I Zones & s faible densité de stations ; < 4 par 100km2

W Réseau autoroutier

Pourtant, les pouvoirs publics ont déja actionné une série de leviers?!'! afin d’assurer une
couverture nationale et d’éviter I’apparition de zones « a pourvoir »*!2.

La France s’est, en effet, dotée, en 2018, en application de la directive 2014/94/UE précitée,
d’un cadre d’action national pour le développement des carburants alternatifs?!'® aux termes
duquel des objectifs de déploiement ont été fixés en tenant compte de la densité de la
population dans les zones urbaines et rurales.

Par ailleurs, sur autoroutes, le maillage est principalement assuré par 1’obligation
réglementaire qui incombe au délégataire d’équiper toutes les aires de services a compter du
1 janvier 202324, Le nombre de points de recharge « est adapté aux niveaux de trafics au
droit de I'aire »*'°. Cette obligation est accompagnée d’un programme de subventions?!®.
En paralléle, le réglement AFIR impose aux Etats membres de veiller au déploiement
d’IRVE accessibles au public « a un intervalle maximal de 60 km » sur le RTE-T, d’ici 2025.

Hors autoroutes, outre les SDIRVE évoqués précédemment?!’, le Gouvernement a

notamment mis en place des mécanismes d’aides financiéres, par exemple, pour soutenir les
stations-service indépendantes, situées en zones intermédiaires ou rurales souhaitant installer

211 Le présent avis n’a pas vocation a présenter de fagon exhaustive toutes les actions des pouvoirs publics dans
le secteur.

212 Avere-France, Hit the Road, Tome 1 précité, page 22.

213 https://www.ecologie.gouv.fi/sites/default/files/Cadre_action_national_carburants_alternatifs_0.pdf
214 Décret n°® 2021-159 précité.

215 Article 3-3° de Iarrété du 8 aolit 2016 précité.

216 Décret n® 2021-153 précité.

217 Ces SDIRVE feront ’objet d’une analyse détaillée dans la partie dédiée.
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des IRVE?!8, En paralléle, le réglement AFIR prévoit la nécessité de mesures spécifiques
pour les nceuds urbains (voir paragraphe 99 ci-dessus).

En dépit de cette action publique, plusieurs facteurs peuvent expliquer la persistance de
disparités, a la fois entre les régions et au sein méme des régions.

Le premier facteur provient du fait que les détenteurs du foncier sont multiples (i.e. I’Etat,
les collectivités territoriales ou encore des propriétaires privés comme indiqué au
paragraphe 144 ci-dessus), ce qui nuit a I’émergence d’une vision d’ensemble et n’est ainsi
pas de nature a assurer un maillage équilibré sur I’ensemble du territoire.

Au niveau national, hormis la nomination d’un coordonnateur pour le déploiement des
IRVE, il n’existe aucune structure dédi¢e au maillage cohérent du territoire national.

S’agissant des collectivités territoriales, si le maillage est un objectif pris en compte dans les
SDIRVE, ces derniers n’ont qu’une dimension locale. Pour une association de
consommateurs, ces schémas « ne sont pas accompagnés de maniére homogene, les AOM
[autorités organisatrices de la mobilité] sont trés peu coordonnées, les syndicats d’énergie
départementaux sont tres hétérogenes dans leur culture du sujet, dans leur historique, dans
leur approche de la qualité de service, dans les partenariats noués, sans parler de [’lle de
France ou on voit au moins quatre acteurs se faisant concurrence (SIGEIF, SIPPEREC,
Metropolis + Paris avec Belib) ».

Devant cette diversité d’acteurs publics et privés et in fine de procédures d’attribution, les
OdR agissent comme tout agent économique rationnel souhaitant maximiser son profit.

IIs répondent ainsi en priorité aux consultations portant sur les zones les plus attractives et
les plus rentables. Si, par exemple, les appels d’offres ne sont pas structurés en mixant des
zones attractives et des zones peu denses, I’incitation des OdR a répondre a des appels
d’offres portant sur une ou plusieurs zones peu denses et faiblement rentables est plus faible.
Les nouveaux entrants potentiels risquent alors d’étre faiblement incités a pénétrer le
marché, a fortiori dans un contexte de rareté du foncier, des lors que seuls les sites les moins
rentables resteront a pourvoir.

Le second facteur susceptible d’expliquer la persistance de disparités réside dans le fait que
les objectifs de déploiement sont globaux et fondés principalement sur un ratio entre le
nombre total de points de recharge et le nombre de véhicules électriques immatriculés en
France (voir paragraphe 81 ci-dessus). Or la Cour des comptes européenne relevait que ce
ratio « n’exige pas de tenir compte de la répartition géographique, de la densité de
population ou de la couverture du réseau »**°.

Pour autant, dans le cadre d’action national, I’indicateur utilisé€ a bien porté sur le nombre de
bornes nécessaires, par rapport au nombre d’habitants dans la zone??’. En zones rurales ne
comprenant pas de zones denses, une analyse a ainsi ét¢ menée au niveau des bassins de

218 Programme de soutien au déploiement d'infrastructures de recharge pour les véhicules électriques dans les

stations-service indépendantes. Selon la ministre de la transition énergétique, « [g]rdce a leur maillage
territorial et au role de cohésion sociale qu’elles jouent partout en France, les petites stations-services
indépendantes doivent devenir des acteurs clés de la transition énergétique, au plus pres des Frangais ».

219 Rapport spécial n° 05/2021 précité, page 18.

220 Cadre d’action national précité, pages 40 a 43.

76



355.

356.

357.

358.

359.

360.

vie??! avec un objectif d’une station par bassin de vie, afin d’étre proche du ratio de 3 000

habitants par points de recharge. Cette approche n’a néanmoins pas permis, a ce jour, de
faire disparaitre les zones a trés faible densité en IRVE.

Un manque de données préjudiciable a la mise en place d’'un maillage cohérent et
optimal

Le cadre législatif apparait, en premicre analyse, complet concernant la publicité des
données afférentes aux IRVE accessibles au public. L’article L. 1115-1 du code des
transports dispose qu’afin de faciliter I’intermodalité, de nombreuses données relatives aux
IRVE doivent étre rendues publiques, notamment celles portant sur « leur localisation, leur
puissance, leur tarification, leurs modalités de paiement, leur accessibilité aux personnes
handicapées ou a mobilité réduite, leur disponibilité et les éventuelles restrictions d’acces
liées au gabarit du véhicule ».

Un arrété du 4 mai 2021 précise que I’aménageur de la station de recharge doit mettre en
ligne ces données sur la plateforme publique data.gouv.fr gérée par Etalab???.

En outre, un arrété du 10 mai 2021 prévoit que les collectivités territoriales ou établissements
publics compétents mettent a jour, sur cette plateforme, leurs diagnostics et objectifs en
cohérence avec leur SDIRVE.

Le défaut de communication des données statiques (article R. 353-4-4 du code de I’énergie)
et dynamiques (article R.353-4-5 du méme code) «est passible d’une amende
administrative d’un montant maximum de 300 euros par point de recharge concerné »,

prononcée par le ministre chargé de 1’énergie®*>.

Pourtant, la plateforme publique est incompléte depuis plusieurs années. Deux associations
de consommateurs relévent notamment que 1’analyse du maillage n’était toujours pas
possible, en 2023, compte tenu du caractére incomplet de la base de données
gouvernementale ce qui fait écho au constat formulé par la CRE en 2018%%*, Ainsi, le
28 février 2024, la base de données référencait 87 974 points de recharge, alors que, selon
les données d’Enedis, au 4™ trimestre 2023, 118 009 points étaient déja accessibles au
public.

Recommandations

A titre liminaire, il convient de rappeler que, dans le cas d’un marché émergent, le
déploiement d’infrastructures indispensables a la mise en ceuvre d’une politique publique,
en I’espece celle des transports, indissociablement liée a I’impératif de transition écologique
peut justifier I’intervention de I’Etat, d’autant plus en présence d’une défaillance de
marché??,

221 Cadre d’action national précité : les zones rurales sont ainsi « des bassins de vie sans aucune unité urbaine
répondant aux critéres de 5 000 habitants et zones de densité supérieures a 450 hab./km? » (pages 40 et 41)

222 https://schema.data.gouv.fr/etalab/schema-irve.latest.html

223 Article R. 353-4-7 du code de I’énergie.

224 Rapport de la CRE, Les réseaux électriques au service des véhicules électriques, octobre 2018, page 18.

225 Voir notamment en ce sens, Communication de la Commission, Lignes directrices concernant les aides
d’Etat au climat, & la protection de 1’environnement et a 1’énergie pour 2022, paragraphe 9: « I/ est
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En I’espece, si I’émergence du marché relatif a 1’installation et a 1’exploitation de bornes
accessibles au public se fait dans un cadre a priori concurrentiel (voir les parties dédiées),
I’existence de nombreuses zones a tres faible densité en IRVE s’apparente a une telle
défaillance et ce, malgré une intervention publique déja existante??.

Dans ce contexte, sans intervention publique plus ciblée et plus poussée, les zones denses
continueront a attirer prioritairement les OdR, compte tenu de leur rentabilité et ce, jusqu’a
ce qu’elles soient toutes dotées, potentiellement pour des durées assez longues. Le constat,
déja effectué, d’incomplétude du déploiement dans les zones peu denses, risque ainsi de
s’accentuer, ce qui nécessitera alors encore davantage de soutien public et ce, dans un
contexte de réduction de la marge de manceuvre des donneurs d’ordres, notamment
concernant la possibilité de mixer, au sein d’un méme appel d’offres, des sites situés dans
des zones denses et peu denses.

En ce sens, le considérant 15 du réglement AFIR, s’il rappelle que le déploiement « résulte
principalement d’investissements du marché privé », légitime une intervention publique en
précisant que « les Etats membres devraient, conformément aux régles en matiére d’aides
d’Etat et jusqu'a ce qu'un marché concurrentiel soit constitué, pouvoir soutenir le
déploiement de l’infrastructure de recharge nécessaire dans les situations ou les conditions
du marché nécessitent une aide publique ».

Cette analyse semble partagée par plusieurs études. L’étude de Sia Partners précitée
mentionne les « fortes similarités entre le marché des télecommunications et celui de
[’électromobilité », notamment s’agissant des zones moins denses, ce qui justifie un
engagement de 1’Etat lequel doit « porter le risque volume et a donc une légitimité pour

structurer le marché et concourir a son décollage »**’.

De méme, la Banque des territoires considére « [qu’1]/ pourrait étre [...] envisagé de mettre
en place un dispositif similaire au plan France Tres Haut Débit pour accélérer et
homogénéiser, en termes d’ambition et de spécifications techniques, les déploiements sur

voiries publiques »**%.

L’ Autorité estime que le parallele avec le secteur des télécommunications est intéressant,
des lors que la problématique du déploiement est similaire, bien qu’il présente certaines

généralement admis que les marchés concurrentiels ont tendance a étre un facteur d’efficacité en matiere de
prix, de production et d utilisation des ressources. Une intervention de I’Etat peut néanmoins étre nécessaire
pour faciliter le développement de certaines activités économiques qui ne se seraient pas développées du tout,
ou qui ne le seraient pas au méme rythme ou dans les mémes conditions, en [’absence d aide. Cette intervention
contribue ainsi a une croissance intelligente, durable et inclusive ». Voir également paragraphe 161 : «en
dépit des politiques existantes, il se pourrait qu’il ne soit pas remédié a certains obstacles a l’acces au marché
et défaillances du marché, notamment en ce qui concerne le caractére abordable des véhicules propres par
rapport aux véhicules conventionnels, la disponibilité limitée des infrastructures de recharge ou de
ravitaillement et [’existence d effets externes sur I'environnement. Les Etats membres peuvent donc fournir
une aide pour remédier a ces défaillances résiduelles du marché et soutenir le développement du secteur de la
mobilité propre ».

226 e rapport CRA précité souligne ainsi que méme lorsque le marché atteint un stade de relative maturité, il
existe toujours des défaillances de marchés liées a 1’existence de zones difficiles a pourvoir comme les zones
reculées ou rurales avec une demande limitée, ce qui peut aboutir a des monopoles naturels. Cette situation se
retrouve dans d’autres secteurs (par exemple, le secteur des distributeurs automatiques de billets ou les services
postaux), pour lesquels un investissement public peut étre nécessaire afin de pourvoir ces zones (page 98).

227 Sja Partners, Etude précitée, page 17.

228 Banque des territoires, Panorama précité, page 52.
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limites, compte tenu des différences au niveau, a la fois des infrastructures (i.e. une
infrastructure principale puis un raccordement pour la fibre et une multitude d’infrastructures
a déployer pour les IRVE), de la structuration du marché (opérateur historique existant pour
les télécommunications et marché fortement atomisé pour les IRVE) et de son degré de
maturité (des incertitudes sur 1’évolution de la demande subsistent pour les IRVE
contrairement au secteur des télécommunications). L’objectif de couverture du territoire a
d’ailleurs été pris en compte par I’ Autorité concernant la fibre optique. Elle a ainsi estimé,
eu égard a I’objectif d’intérét général 1i€ a la couverture rapide du territoire en fibre optique,
«qu’en dehors des zones tres denses, ou cet objectif parait pouvoir étre rempli par
Iinitiative privée », I’intervention publique « pouvait étre justifiée, particulierement pour
s assurer que les zones de desserte des opérateurs privés soient effectivement couvertes par
ces derniers, et ce de maniére exhaustive »*%°.

Outre la légitimité de I’intervention publique dans les zones a faible densité, I’ Autorité, dans
le cadre du présent avis, fait sienne la position adoptée dans son avis
n° 10-A-18 selon laquelle «la régulation sectorielle doit prioritairement chercher a
concilier incitation a l’investissement et préservation de la concurrence dans les zones
moins denses »**.

Au regard de ces considérations et des constats effectués, trois axes de recommandations
sont formulés par 1’ Autorité.

Premiérement, le diagnostic lui-méme peut étre amélioré, a travers trois priorités d’actions
concretes pour les pouvoirs publics.

Sur la base de données gouvernementale, son incomplétude a été confirmée par les résultats
de I’instruction. A cet égard, interrogé sur I’étendue du controle du respect de Iarticle
R. 353-4-4 du code de I’énergie, le coordonnateur interministériel a indiqué « [qu’a] date,
aucune sanction n’a encore été prononcée » et que les non-conformités étaient rapidement
régularisées apres signalement par la DGEC.

En tout état de cause, si ces régularisations rapides contribuent a I’effectivité de la base de
données, celle-ci demeure incompléte. Aussi, I’ Autorité prone un renforcement du contrdle
par le ministre compétent du respect des articles R. 353-4-4 (transmission des données
relatives a la localisation géographique et aux caractéristiques techniques) et R. 353-4-5 du
code de I’énergie (transmission des données concernant la disponibilité des points de
recharge) et, le cas échéant, I’application effective de la sanction administrative dont le
montant, actuellement fixé a 300 euros par point de recharge, pourrait au surplus étre
augmenté, afin d’inciter les aménageurs a se conformer a cette obligation.

Sur les indicateurs, les limites évoquées relatives au ratio du nombre de points de recharge
par rapport au nombre de véhicules électriques doivent amener a mobiliser d’autres
indicateurs complémentaires, comme évoqué par la Cour des comptes européennes. Si le
cadre d’action national a également mobilisé un indicateur tenant compte de la densité de
population, celui-ci devrait étre actualisé et, comme recommandé par la CRE en 2018,
pourrait étre enrichi par les plans de déplacement des utilisateurs, lesquels pourraient intégrer
des indicateurs différenciés selon la puissance des bornes (normale, rapide, ultra-rapide),

229 Avis n° 10-A-18 précité, paragraphe 62.

239 Ibid, paragraphes 33 et suivants.
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leur lieu d’implantation (centre-ville, grands axes de circulation)?!, voire des données
dynamiques relatives a leur utilisation (disponibilité, taux d’utilisation, etc.).

Enfin, afin d’assurer la pertinence des futures actions, I’ Autorité recommande de dresser un
bilan et une revue des aides publiques jusqu’ici allouées, par types de bénéficiaires et
d’emplacements, ce qui permettrait, dans le second temps proposé, de mieux cibler les aides
sur les segments de marchés les plus pertinents.

Recommandation n° 1 (Gouvernement) : afin d’améliorer le diagnostic relatif au maillage
du territoire en IRVE :

- dresser un bilan et une revue des aides publiques versées en faveur du déploiement des
IRVE, au regard de leurs objectifs initiaux, des résultats obtenus, des types de bornes
concernées (selon leur puissance et leur localisation) ;

- développer, en parall¢le du ratio entre le nombre de points de recharge et le nombre de
véhicules électriques et du ratio entre le nombre de points de recharge et le nombre
d’habitants dans une zone considérée, d’autres indicateurs notamment a partir de données
dynamiques (disponibilité, taux d’utilisation), qui permettraient, d’une part, d’évaluer de
manicre plus précise le niveau de service rendu, par types d’usages et, d’autre part, d’assurer
au niveau national le suivi du déploiement des IRVE afin d’assurer un maillage territorial
équilibré ;

- renforcer le contrdle par le ministre chargé de I’énergie du respect des articles R. 353-4-4
et R. 353-4-5 du code de I’énergie et, le cas échéant, appliquer effectivement la sanction
administrative liée a I’absence de mise en ligne de ses données pour tout aménageur, dont le
montant pourrait étre augmenté.

Deuxieémement, a I’aune de ce diagnostic amélioré, une meilleure coordination des différents
acteurs et une planification cohérente?*? pourraient étre mises en ceuvre au niveau national,
a D’instar du déploiement de la fibre optique avec le lancement du Plan France Trés Haut
Débit?¥.

En effet, la multitude de donneurs d’ordres implique la consolidation d’une approche globale
et d’'une meilleure coordination au niveau national, celles-ci ne reposant principalement,
jusqu’a présent, que sur le coordonnateur interministériel, dont les attributions dépassent la
seule question de la cohérence et du maillage territorial.

Des outils proposant des visions panoramiques existent. A ce titre, I’Autorité accueille
favorablement 1’annonce récente du Gouvernement relative a la définition, d’ici fin 2023,
d’un schéma national des sites de raccordement haute puissance?**, repris dans le nouveau
contrat stratégie de la filiere. Le MTE a précisé que « [ 'objectif de ce schéma est d’identifier
les besoins de raccordements de tres forte puissance et d’anticiper les renforcements des

231 Rapport de la CRE précité, pages 17-18.

22 Le Plan de déploiement stratégique de la Commission, en date du 14 juillet 2021, pour soutenir le

déploiement rapide d’IRVE notait, en ce sens, que « le déploiement peut étre accéléré en améliorant le cadre
geénéral de planification ».

233 https://www.arcep.fr/demarches-et-services/collectivites/le-plan-france-tres-haut-debit-pfthd.html.

234 https://www.ecologie.gouv.fi/sites/default/files/dp_bornes%20de%?20recharge.pdf.
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réseaux de distribution et de transport d électricité en raison des délais des travaux »*>°. Le
nouveau contrat stratégique de la filicre prévoit également un objectif d’au moins
25 000 points de recharge d’au moins 50 kW d’ici fin 2027 sur les grands axes du territoire.

Cette planification ne devrait pas étre limitée a la haute puissance, laquelle est primordiale
pour la recharge en itinérance, mais minoritaire par rapport aux autres usages
(voir paragraphe 34 ci-dessus), moins onéreux pour l’utilisateur et a priori davantage
compatibles avec 1’objectif global de développement durable?3®.

De nouveau, I’Autorité accueille favorablement le déploiement annoncé des points de
recharge « dans les métiers des services de [’automobile, qui offrent un maillage sur
[’ensemble du territoire, notamment dans des zones peu denses ou dans des points
stratégiques et d’attractivité » - prévu dans le contrat de filiere pour la période 2024-2027.

Pour autant, dans une perspective plus générale, une stratégie globale de planification du
déploiement des IRVE doit étre mise en place afin de parvenir a un déploiement adapté et
équilibré des IRVE sur I’ensemble du territoire national. L’ Avere-France suggere ainsi la
création « [d’uln “haut conseil”, “conseil supérieur”, ou un “secrétariat a la planification
des IRVE”, doté de moyens adéquats (en propre) pour mener a bien ses activités, pourrait
étre envisage pour porter le role de |’Etat planificateur et aménageur du territoire. Il serait
en charge d’organiser la coordination avec les territoires, en amont lors de [’élaboration et

la mise en commun des SDIRVE, et en aval dans leur déploiement »*’.

A Tl’instar de ’Avere-France, 1’ Autorité estime qu’une planification au niveau national,
pilotée par un organe interministériel dévolu a cette tache et englobant I’ensemble des IRVE
accessibles au public?*®, s’avére indispensable. Cette planification reposerait notamment
sur :

— l’analyse des données afférentes aux IRVE accessibles au public ;

— I’identification des zones a trés faible densité en IRVE, pour prévenir et limiter leur
apparition et, le cas échéant, proposer des mesures pour y remédier ;

— la garantie, sur le fondement de 1’audit des aides publiques, d’un meilleur ciblage de ces
aides, notamment s’agissant des puissances des bornes a déployer et des zones a trés
faible densité en IRVE identifiées, ce ciblage devant étre en cohérence avec les besoins
des utilisateurs>* et la perspective de développement durable, tout en respectant le droit
des aides d’Ftat ;

— la mise en cohérence entre les SDIRVE ;

235 Le MTE a rappelé que ces délais peuvent aller jusqu’a « 24 mois pour le renforcement ou la création d’un
départ HTA [Haute Tension A], et de 3 a 5 ans pour la création d’un poste source ».

236 Dans son avis précité, I’ Ademe indiquait que la recharge a haute puissance « ne doit pas devenir la norme
compte tenu de ses impacts : d’une part les véhicules acceptant la recharge a forte puissance sont
nécessairement plus cotiteux (technologies de chargeur embarqué différente, voire évolutions des technologies
de refroidissement batterie) et elle induirait un risque de promotion de véhicules et batteries surdimensionnés.
D’autre part, le prix moyen d’une recharge s’en trouverait également augmenté », page 9.

27 Avere-France, Hit the Road, Tome 2 précité, pages 36-37.
238 A ]’exception des IRVE situées sur les autoroutes qui relévent de la compétence de I’ ART.

239 Voir notamment MTE, Guide SDIRVE précité.
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— un suivi, selon une fréquence annuelle, de I’évolution du maillage qui pourrait prendre
la forme d’un rapport annuel public.

Enfin, eu égard a I’'importance des SDIRVE pour la cohérence du maillage, la coordination
au niveau national pourrait proposer une mission de soutien et d’accompagnement aux
autorités locales compétentes qui seraient en difficulté pour établir les SDIRVE, afin d’éviter
qu’elles s’en remettent a la seule expertise des OdR?%,

L’Autorité releve que cette démarche s’inscrirait dans le sillage du considérant 59 du
réglement AFIR qui prévoit que « [lles cadres d’action nationaux révisés devraient inclure
des mesures d’appui en faveur du développement du marché relatif aux carburants
alternatifs, y compris le déploiement des infrastructures de carburants alternatifs
nécessaires a mettre en place, en coopération étroite avec les autorités régionales et locales
[...] » et dont la teneur est reprise a I’article 14-5 du réglement.

Recommandation n° 2 (Gouvernement) : renforcer la coordination, la planification et le
suivi au niveau national afin de garantir un maillage territorial équilibré, toute puissance
confondue. Cette coordination et cette planification pourraient notamment passer par le
renforcement des compétences et des moyens du coordonnateur a travers la création d’un
organe interministériel. La planification au niveau national permettrait notamment une
identification plus fine des zones a tres faible densité en matiere d’IRVE sur le fondement
du diagnostic amélioré, un meilleur ciblage des aides publiques distribuées, en termes de
bénéficiaires, de conditions d’octroi, d’objectifs de déploiement, de besoins des utilisateurs
et de développement durable. Ce nouvel organe pourrait ¢galement apporter un soutien et
une expertise aux autorités locales compétentes pour 1’établissement des SDIRVE.

Troisiémement, de nouvelles mesures précises et adaptées pourraient étre prises par les
pouvoirs publics afin d’assurer un maillage territorial équilibré et ’absence de zones a tres
faible densit¢ en IRVE. De telles mesures ne seront pleinement identifiables qu’apres
application des recommandations précédentes.

Sans prétendre a I’exhaustivité, 1’ Autorité formule d’ores et déja plusieurs recommandations
et propositions.

Tout d’abord, comme évoqué précédemment, la persistance de zones a tres faible densité en
matiere d’IRVE étant assimilable a une défaillance du marché, 1’ Autorité considére que
I’analogie avec les solutions mises en ceuvre pour assurer le déploiement de la fibre optique
en dehors des zones trés denses pourrait étre pertinente.

Dans son avis n° 10-A-18, 1I’Autorité relevait que «le partage d’infrastructures entre
acteurs économiques, ou plus généralement la mise en commun de moyens, induit par
hypothese une limitation de [’autonomie des parties prenantes, voire du nombre de
demandeurs ou d offreurs sur le marché. Mais si elle est ainsi susceptible de restreindre la
concurrence, la mise en commun de moyens n’est pas interdite en elle-méme par le droit de
la concurrence, particulierement lorsqu’il est établi qu’elle peut produire des effets positifs

sur la concurrence ))241.

240 A la date de réponse du questionnaire des services d’instruction, une association professionnelle a indiqué
que 116 SDIRVE ont été engagés. Voir également, en ce sens, 1’étude sectorielle de la CMA du 23 juillet 2021
dans laquelle 1’autorité recommande un soutien gouvernemental aux autorités locales.

241 Avis n® 10-A-18 précité, paragraphe 35.
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Le rapport CRA précité souligne d’ailleurs, a propos des zones blanches « [qu”]une analyse
approfondie est nécessaire car les monopoles locaux et la mutualisation des infrastructures
peuvent s'avérer étre la solution a privilégier (en prenant toutefois en considération les
implications globales sur les consommateurs et en matiére d’équilibre concurrentiel) »**.

De plus, les lignes directrices relatives aux accords de coopération horizontale de la
Commission, récemment révisées, fournissent désormais des orientations générales sur
I’appréciation, au regard de la concurrence, des accords passés entre concurrents qui
poursuivent des objectifs de développement durable?**. Le cas des accords de durabilité est
expressément mentionné?**,

Ainsi, dans le prolongement de sa feuille de route 2024/2025%*° et du communiqué de

procédure précité, publié en mai 2024, I’ Autorité renouvelle son invitation aux entreprises
d’engager un dialogue informel, si elles souhaitaient, par exemple, mettre en ceuvre des
projets de co-investissement destinés a pallier les zones a trés faible densité en IRVE.

Ensuite, afin de résorber ces zones, tout en prévenant I’apparition de monopoles locaux, les
donneurs d’ordre, et notamment les acteurs publics locaux compétents, sont invités a veiller
a mixer, dans leurs appels d’offres, des zones attractives et des zones peu attractives (voir
paragraphe 764 ci-dessous).

Enfin, d’autres mesures d’ordre 1égislatif ou réglementaire pourraient étre envisagées afin
d’assurer un maillage territorial équilibré (voir en ce sens la recommandation n°® 26, par
exemple).

b) La nécessaire amélioration de la transparence tarifaire pour stimuler la
demande

De nombreuses études, confirmées par 1’instruction, mettent en évidence des problémes liés
a la tarification de la recharge.

L’Afirev a ainsi relevé, en 2023, une dégradation du niveau de satisfaction des
consommateurs concernant la tarification par rapport aux années précédentes. Elle souligne
que « [l]a tarification devient un sujet d’insatisfaction majeur et est de plus en plus difficile
a appréhender pour les conducteurs. [...] 45% sont insatisfaits du prix de la recharge
ouverte au public et seulement 10% sont trés satisfaits »**S,

242 Rapport CRA précité, page 295.

243 Lignes directrices sur I’applicabilité de I’article 101 du TFUE aux accords de coopération horizontale, JOUE
(C) 21 juillet 2023, paragraphes 515 et suivants.

24 Ibid, paragraphe 520 : « Lorsqu 'une réglementation adéquate | ...] traite ces défaillances du marché, il peut
ne pas étre nécessaire que les entreprises prennent des mesures supplémentaires, par exemple par
l’intermédiaire d’accords de coopération. Toutefois, les accords de coopération peuvent remédier a des
défaillances résiduelles du marché qui ne sont que partiellement voire pas du tout abordées par les politiques
publiques et les réglementations ». Ces mémes lignes directrices soulignent que « les accords visant a partager
les infrastructures [...] entre les concurrents peuvent permettre aux parties de réduire leurs coiits, et ainsi, le
prix du produit final. De tels accords peuvent entrainer un préjudice consistant en une réduction du choix pour
les consommateurs ou en une diminution de la qualité des produits, mais |’avantage que représente un prix
inférieur peut ’emporter sur ce préjudice. Lesdits accords peuvent aussi produire des externalités positives
sous la forme d’une réduction de [’incidence négative sur l’environnement » (paragraphe 574).

245 Autorité, Feuille de route 2024-2025.

246 Observatoire de I’ Afirev précité de juin 2023, page 10.
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Si le principal argument financier en faveur de 1’électromobilité résidait initialement dans le
colt moindre de la recharge par rapport a un plein de carburant traditionnel, le prix de la
recharge est susceptible de freiner son déploiement. Il est é¢galement susceptible de réduire
la capacité du consommateur a arbitrer entre les différentes offres et ainsi de diminuer
I’intensité concurrentielle sur le marché.

Outre les niveaux des prix, considérés par une association de consommateurs comme trop
¢levés voire « particulierement excessifs », deux problématiques principales émergent : la
multiplicité des tarifs entre les bornes et parfois sur une méme borne et I’affichage des prix
avant et apres la recharge.

La multiplicité des tarifs de la recharge d’un véhicule électrique

Dans une étude récente, 1’ Avere-France consideére que « [l]es utilisateurs ont du mal a
comprendre comment les tarifs sont déterminés et quels sont les frais supplémentaires
eventuels. Conséquence de cette diversité tarifaire, il est difficile d’avoir une vue précise de
[’ensemble des prix des bornes publiques et de déduire une valeur moyenne a l’échelle du
pays »*.

Plusieurs ¢éléments sont susceptibles d’expliquer la difficulté a appréhender le prix de la
recharge.
En premier lieu, il existe plusieurs typologies de recharge différentes :

Autorité
de la concurrence
—_——}

Les modes de recharge
pour les véhicules électriques

(sans abonnement) via I'0dM également OdR
sur la borne

La recharge a I’acte est la typologie de recharge qui ressemble le plus a un ravitaillement en
carburant liquide, 1a ou la recharge en itinérance implique une réelle transformation des
habitudes des utilisateurs>*3.

Les associations et organisations professionnelles interrogées estiment que la recharge a
I’acte constitue une modalité de recharge essentielle. L’une d’elle explique notamment

247 Avere-France, Hit the Road, Tome 3 précité, page 37.

248 A I’exception de certains professionnels qui disposent d’une carte « carburant » et doivent 1’utiliser dans
des stations-service spécifiques pour bénéficier d’un tarif préférentiel.
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qu’elle « permet a tous les utilisateurs, quelle que soit leur situation géographique ou leur
niveau d'utilisation, de bénéficier d'un acces facile a la recharge ». Si le réglement AFIR?#
prévoit la généralisation de la recharge a I’acte pour certaines bornes et a certaines
échéances, cette généralisation est déja effective en France, en application de D’article
R. 353-4-2 du code de I’énergie?°.

Le schéma ci-dessous synthétise la détermination du prix selon que la recharge est a I’acte
ou en itinérance :

Autorité
de la concurrence

Qui fixe le prix de la recharge ?

ckechar e [ cRechar e
en itinérance | a l'acte

OPERATEUR DE MOBILITE

UTILISATEUR FINAL

Comme expliqué précédemment, dans le cadre d’une recharge en itinérance, la formation du
prix se fait en cascade. L’OdR fixe le tarif de gros (ou tarif B2B) d’une session de recharge.
L’OdM achete la session de recharge a I’OdR et détermine ensuite un tarif de détail (ou tarif
B2C) qui correspond au prix de la recharge pour I’utilisateur final. Ce tarif, fondé sur le tarif
de gros facturé par I’OdR, inclut aussi les cofits de fourniture du service de I’OdM ainsi que
sa marge. Les formules tarifaires des OdM sont trés variées®*!. En revanche, dans le cadre
d’une recharge a ’acte, le prix est facturé par I’OdR directement a 1’utilisateur final, sans
I’intermédiation de I’OdM. La encore, les formules tarifaires utilisées sont trés diverses.

Cette difficulté a appréhender les tarifs est particuliecrement prégnante dans le cadre de la
recharge en itinérance. L’ART reléve ainsi, a propos des autoroutes - le constat peut
néanmoins étre généralisé - que « [l]e prix payé par [ utilisateur dépend, en premier lieu, de
[’[OdR] et de I'lOdAM] que [’utilisateur choisit pour payer son chargement. Du fait de la
variabilité des politiques tarifaires des [OdR] et des [OdM], un utilisateur peut payer des

prix différents sur une méme borne en fonction de 1'JOdM] qu’il utilise »*2.

249 Article 5-1.

20 « L’aménageur d’une infrastructure de recharge ouverte au public garantit ’accés a la recharge a [’acte

[...]».

251 Voir, en ce sens, I’étude de I"'UFC-Que Choisir, Bornes de recharge, Un déploiement du réseau a accélérer,
des dérapages tarifaires a stopper, page 15.

22 ART, Rapport annuel, Les marchés et les contrats passés par les SCA, Exercice 2022, page 11. Voir
également Expérimenter la vraie vie : le cas de la recharge des véhicules électriques a [’échelle de I’Union
européenne, thése de doctorat en Aménagement de I’Espace, soutenue par Anne Guillemot a I’Ecole Nationale
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Ainsi, sur une méme borne, le tarif pour I’utilisateur sera différent s’il effectue une recharge
a I’acte ou s’il effectue une recharge en itinérance. En itinérance, il sera également différent
d’un OdM a un autre.

Une association de consommateurs souligne d’ailleurs que « [plour une seule station, il
n’existe pas moins de 36 tarifs possibles au minimum ». Une autre partage cette position :
« [plour un méme [OdR] il est possible d’avoir des bornes qui appliquent des tarifications
différentes ». Une troisieme met en avant la situation de certains opérateurs qui « ont des
tarifs privilégiés correspondant aux accords passés avec certains constructeurs
automobiles, défavorisant les utilisateurs de véhicules d’autres marques qui payent parfois
trop cher le service rendu (exemple : lonity) ».

En second lieu, indépendamment de la typologie de recharge, 1’¢élaboration du prix appliqué
a l'utilisateur final est susceptible de dépendre de divers parameétres, synthétisés dans
I’infographie ci-apres.

Autorité

delaconcurrence
——

Les parametres du prix de la recharge électrique
et leurs variables

4«parameétres de

X Prix /minute

Puissance de la borne

4 Prix /kWh

Caractéristiques «,
Frais de démarrage du véhicule D
Frais de fin de session

v A 4

PRIX DE LA RECHARGE

De nouveau, I’ART releve que « [l]e prix payé dépend |[...] de la puissance du point de
recharge et, dans certains cas, des caractéristiques de la voiture chargée »*>*. En effet, la

des Ponts et Chaussées (31 janvier 2022) : « La diversité des modes de tarification rend la recharge en
itinérance illisible. La diversité et la complexité des grilles tarifaires B2B fixées par les opérateurs des réseaux
(tarification au temps et/ou a l’énergie consommée, éventuel frais fixe, tarifs non linéaires, etc.) est complexe
a digérer pour les fournisseurs de services qui ont tendance a calquer cette complexité et a proposer des modes
de calcul différents selon les bornes auxquelles ils donnent acces, rendant compliquée la comparaison des
tarifs entre bornes accessibles via un méme fournisseur de services.

Lorsque ces derniers s’efforcent a contrario de proposer un mode de calcul (voire un tarif) lissé quel que soit
le réseau, ce sont les [OdR] qui, faute de pouvoir établir un lien clair entre le tarif B2B qu’ils facturent, et le
tarif B2C qu’ils observent, leur reprochent de réaliser des marges excessives a leurs dépens. Enfin, le prix
facturé sur une méme borne peut varier considérablement selon que [’on soit abonné local ou client en
itinérance, et de la méme fagon varier considérablement selon le fournisseur de services en itinérance »
(page 424).

233 ART, Rapport annuel 2022 précité, page 11.
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capacité initiale de la batterie du véhicule ainsi que son état d’usure peuvent jouer,
notamment sur le temps de la recharge, auquel peut correspondre une partie du tarif.

Selon I’Ademe, la tarification au kWh est essentielle pour la démocratisation de
I’¢électromobilité, des lors qu’« elle permet une facturation correspondant au kilométrage
effectivement réalisé, pratique similaire a la mobilité thermique »**.

L’UFC-Que Choisir note qu’il est « difficile d’analyser les prix moyens proposés par les
bornes accessibles au public ». L’analyse d’un échantillon a abouti a « des écarts de plus de
830 % sur une borne de faible puissance, de plus de 380 % sur une borne de moyenne
puissance et de plus de 190 % sur une borne ultra-rapide [...] entre le prix le plus
avantageux et le plus élevé »*>.

Les structures tarifaires sont ainsi largement variables et le prix final peut dépendre de
nombreux parametres, difficilement anticipables pour 1’utilisateur final.

Cette diversité tarifaire ne permet pas aux utilisateurs finals d’effectuer des arbitrages
éclairés entre les différentes offres disponibles, d’autant que 1’affichage des prix n’est pas
garanti.

Les problématiques d’affichage des prix pré-recharge et de connaissance du prix
payé post-recharge

De I’avis quasi-unanime des associations de consommateurs ainsi que des associations et
organisations professionnelles s’étant prononcées sur ce point, ’affichage des tarifs est
insuffisant. Cette tendance s’aggrave méme au fil du temps. En février 2022, 1’Afirev a
relevé que « plus d’un tiers des usagers des réseaux de recharge considere que les prix ne
sont pas transparents (34%), par rapport a 22% en 2020 »**.

A également été relevé, au cours de I’instruction, que « le probleme essentiel relevé par les
utilisateurs est le manque d’information sur les tarifs qui se traduit pour le consommateur

par:

— unme incapacité a connaitre a l’avance le prix du service avant de décider de se rendre
dans une station de recharge,

— et méme une incompréhension du prix qui lui est appliqué a posteriori ».

Une association de consommateurs estime qu’il est nécessaire de donner la possibilité aux
consommateurs de comparer les tarifs par une régle de tarification au kWh, en informant sur
les frais supplémentaires et en mettant en place un dispositif de contrdle assorti de sanctions.
L’UFC-Que Choisir estime que « le consommateur ne peut connaitre le prix final qui lui
sera facturé et ainsi faire jouer aisément la concurrence »*' et recommande un affichage
obligatoire et harmonisé des tarifs.

Le niveau d’information semble différer selon qu’il s’agit d’une recharge a 1’acte ou en
itinérance. Pour la recharge a ’acte, ’ensemble des composantes du prix est, en principe,
visible sur la borne. Sur autoroutes, le prix de I’énergie (au kWh) peut aussi, dans certains

254 Ademe, Recommandations précitées.
255 UFC-Que Choisir, Etude précitée, pages 13 et suivantes.
236 Afirev, observatoire précité de février 2022, page 30.

2T UFC-Que Choisir, étude de novembre 2023 précitée, page 18.
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cas, étre affiché sur un « totem » (comme pour les carburants traditionnels). Pour la recharge
en itinérance, le tarif n’est accessible qu’au travers des applications des OdM.

Les OdR, s’ils temperent ce constat, n’¢ludent pas 1’existence de lacunes. Plus des deux tiers
des OdR répondants affirment que I’affichage des prix est garanti mais confirment que seul
le tarif pour la recharge a I’acte est affiché, celui en itinérance étant géré par les OdM. Les
modalités d’affichage utilisées sont généralement la borne, le site internet et 1’application.

Selon les OdM répondants, 1’information sur le prix est disponible sur 1’application
préalablement a la recharge pour quinze d’entre eux>®, sur le site internet pour cing et sur la
borne elle-méme pour trois.

S’agissant de la connaissance du prix payé post-recharge, les associations de consommateurs
considérent que le systéme de facturation est insuffisamment clair.

Pour la recharge a I’acte, plus des deux tiers des OdR répondants affirment qu’il est possible
d’obtenir un regu apres recharge, souvent par une sollicitation du service client.

Pour la recharge en itinérance, 1’affichage du prix post-recharge par I’OdM est subordonné
a la transmission préalable d’un compte rendu de recharge final (CDR) par I’OdR. La
majorité des accords d’itinérance examinés fait état d’une transmission en temps réel du
CDR, ce qui est de nature a permettre aux OdM d’informer le consommateur du prix
effectivement payé rapidement apres la session de recharge (voir également paragraphes 929
et 930). Selon les OdM répondants, I’information est disponible sur I’application pour quinze
d’entre eux, via I’envoi d’un courriel pour huit, sur la borne pour un et sur le site internet
(par ’espace client) pour sept.

Les recommandations de I’Autorité au regard du réglement AFIR

Dans le cadre de son étude, Sia Partners résume 1’approche idoine concernant la tarification :
«[1] enjeu serait ainsi de développer un systeme dans lequel les tarifs seraient transparents,
fluides et dynamiques tout en laissant chaque acteur libre d’arbitrer leurs tarifs et de
proposer une variation du prix a ses clients »*°.

Compte tenu des constats effectués, 1’ Autorité releve, a titre liminaire, que le réglement
AFIR prévoit un certain nombre de dispositions tendant a favoriser, d’une part, la
transparence et, d’autre part, la modération tarifaires (voir paragraphes 87 a 92 ci-dessus).

Plusieurs recommandations complémentaires aux dispositions du réglement AFIR sont
susceptibles d’étre utilement mises en place afin de résorber les problématiques afférentes a
la tarification, a la fois pour la recharge a 1’acte et pour la recharge en itinérance. Ces
recommandations sont formulées sous réserve de leur compatibilité avec le reglement.

Principes applicables et précédents

28 Certains répondants ont mentionné plusieurs modalités d’affichage.

29 Sia Partners, Etude précitée, page 21. Ce méme rapport souligne que « [I]a tarification est encore
actuellement considérée comme peu lisible et contre-intuitive pour les utilisateurs. Les paramétres pris en
compte sont actuellement trop nombreux et ne sont pas uniformisés entre les acteurs. Ainsi, certains opérateurs
vont fonder le prix uniquement sur un critére horaire tandis que d’autres vont privilégier |’énergie
consommée » (page 21).
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Sur le plan concurrentiel, la transparence tarifaire produit des effets ambivalents. Une
transparence accrue des prix peut favoriser une collusion tacite voire expresse, sur des
marchés oligopolistiques, dés lors notamment que les éventuelles dérives tarifaires des
membres de ’entente seraient plus facilement détectables®®. S’agissant spécifiquement des
autoroutes, la transparence tarifaire constitue un vecteur propice a I’homogénéité tarifaire,
voire a un alignement des prix°'.

En outre, la transparence du marché favorisée par des mesures d’affichage public des prix
est ¢galement de nature a rendre plus complexe la détection et surtout la caractérisation d’une
entente anticoncurrentielle. En effet, dans la mesure ou le simple parallélisme de
comportements ne suffit pas a lui seul a démontrer I'existence d'une entente
anticoncurrentielle, la cour d’appel de Paris a pu considérer que plusieurs facteurs, parmi
lesquels l'affichage des prix sur les panneaux autoroutiers, « indépendamment de toute
pratique concertée, constituent autant d’incitation a I’alignement des prix »*%.

L’OCDE note toutefois, a propos du carburant traditionnel, que « [l]es effets propices a la
concurrence devraient [ 'emporter sur les effets préjudiciables car des consommateurs mieux
renseignés seront plus conscients des différences de prix entre stations-service et

rechercheront plus activement les prix les plus avantageux »*%.

La mise en ceuvre de mécanismes de transparence a été pronée, pour la recharge électrique,
par D’autorité autrichienne de la concurrence, le Bundeswettbewerbsbehorde. Celle-ci a
encouragé I’approche retenue par le régulateur sectoriel de 1’énergie consistant a imposer
que I’information sur les prix de la recharge a I’acte soit inscrite au sein de son registre des
points de recharge. Le régulateur sectoriel autrichien s’est également engagé a offrir un
service de calcul des tarifs de recharge sur la base des informations disponibles dans ce
registre?®4,

Dans son rapport intermédiaire, le Bundeskartellamt a envisagé la possibilité de créer une
instance nationale de transparence du marché, analogue a celle pour les carburants fossiles,

tout en considérant qu’elle nécessitait un examen plus approfondiZ®’.

L’ Autorité considere, au regard de I’ensemble de ces éléments, que le renforcement de la
transparence est pertinent dans le secteur encore récent des IRVE, caractérisé¢ par des
habitudes de consommations nouvelles et surtout un déficit informationnel des utilisateurs

260 The Economics of Tacit Collusion, Marc Ivaldi, Bruno Jullien, Patrick Rey, Paul Seabright, Jean Tirole,
IDEI, Toulouse, March 2003, Final Report for DG Competition, European Commission. Voir notamment avis
n° 23-A-06 du 30 mai 2023 relatif a 1a mise en place d’un dispositif de suivi de I’évolution des cofits pour les
matériaux de construction.

261 Voir notamment Conseil de la concurrence, avis n° 00-A-10 du 16 mai 2000.

262 Cour d'appel de Paris, 1¥° Chambre, Section H, arrét du 9 décembre 2003, Répertoire général n° 2003/07056.
Les autres facteurs cités par la cour d’appel de Paris sont « la forte concentration de ce marcheé, I’homogénéité
des coiits de structure et de gestion, I’inélasticité de la demande au prix, la “captivité” des consommateurs qui
utilisent les autoroutes, la liaison sur de longues distances sont des facteurs de faible incitation a [’exercice de
la concurrence ».

263 OCDE, Table ronde sur la concurrence sur le marché des carburants routiers qui s'est tenue en juin 2013,
page 368.

264 Résultats précités de I’enquéte sectorielle, pages 106 et 113.

265 Progress report précité du Bundeskartellamt, page 50.
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de véhicules électriques. En tout état de cause, d’éventuelles ententes, explicites ou tacites,
resteront sanctionnables par le droit de la concurrence.

La comparaison possible des prix de la recharge a [’acte et en itinérance et leur
surveillance

Les associations de consommateurs estiment que les comparateurs de prix sont susceptibles
de stimuler la concurrence. S’il existe déja des comparateurs de prix comme Chargeprice,
une association de consommateurs souligne « [qu’u]n comparateur de référence, géré par
une entité publique [...] serait une contribution forte et adresserait un message clair aux
opérateurs ».

Une comparaison facilitée des prix permettrait au consommateur de choisir un type de
recharge et un opérateur de facon plus rationnelle, de sorte qu’in fine la concurrence serait

stimulée?°°,

A cet égard, il existe déja, en France, un site internet officiel du Gouvernement « prix-
carburants.gouv.fr », lequel recense les prix des carburants pratiqués en temps réel dans les
stations-service?®”, en application d’un arrété du 8 juillet 19882%%, Les distributeurs au détail
de carburants sont tenus d’afficher leurs prix sur ce site internet.

En DP’espéce, comme indiqué précédemment, 1’article L. 1115-1 du code des transports
impose d’ores et déja aux OdR la transmission, pour une publication sur le site data.gouv.fr,
des données relatives aux IRVE accessibles au public. L’arrété du 4 mai 2021 précité prévoit
les modalités de transmission de ces données et, notamment leur mise en ligne dans un délai
d’un mois suivant la mise en service de la station. La liste des données auxquelles ’arrété
fait référence, inclut la transmission de la tarification, a titre facultatif et sous forme littérale,
sans unité de mesure harmonisée.

Ainsi et dans le prolongement des dispositions du réglement AFIR (voir paragraphes 93 a
97 ci-dessus), 1’établissement d’un comparateur de prix, inspiré de celui existant pour le
carburant traditionnel®®®, pourrait impliquer de rendre obligatoire la transmission de la
tarification, au titre de I’application de I’arrété du 4 mai 2021 précité et, a ’instar de I’arrété
du 8 juillet 1988 précité, la mise a jour, en temps réel, de toute modification du prix>’°.

Afin de mettre en place un comparateur complet, une obligation similaire devrait étre
imposée aux OdM avec une transmission de leurs tarifs, en temps réel, par point de recharge.

Siune association professionnelle a indiqué avoir obtenu une subvention visant, notamment,
a «l’élaboration d’un cahier des charges d’'un équivalent de la plateforme
carburants.gouv.fr pour la recharge », I’ Autorité considere que la mise en ceuvre d’un ou

266 Le renforcement de la transparence tarifaire entraine une réduction des coiits de recherche pour les
consommateurs ce qui stimule la concurrence intermarques.

267 L’objectif affiché sur le site internet est de permettre au consommateur de « pouvoir faire jouer la

concurrence entre les réseaux de distribution (compagnies pétroliéres, grandes et moyennes surfaces,
indépendants) et s approvisionner au prix le plus bas ».

268 Arrété du 8 juillet 1988 relatif a la publicité des prix de vente des carburants, article 5.
269 Ce que recommande I’UFC-Que Choisir dans son étude précitée de novembre 2023, page 19.

270 Voir également, en ce sens, étude Hit the Road, Tome 3 précité, page 50 : « Fiabilité des données en open
data ».
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plusieurs comparateurs peut également relever d’initiatives privées, lesquelles pourront
reposer sur la base de données publique complétée, accessible via I’API data.gouv.ft.

De tels comparateurs de prix nécessiteraient une relative harmonisation de la tarification. La
question de 1’'unité de mesure de comparaison des prix est abordée dans une sous-partie
ci-apres.

Recommandation n° 3 (Iégislateur/Gouvernement) : compléter 1’article L. 1115-1 du code
des transports et ses textes d’application afin d’imposer aux OdR la transmission des tarifs
(en distinguant tous les éléments constituant ces tarifs) et leur mise a jour en temps réel pour
une publication et une mise a disposition de ces données sur la plateforme data.gouv.fr
(recharge a I’acte). Prévoir une disposition similaire pour les OdM (recharge en itinérance).

Recommandation n° 4 (Gouvernement/acteurs privés) : mettre en place un ou des outils,
public et/ou privés, de comparaison des prix de la recharge similaire au site internet officiel
du Gouvernement « prix-carburants.gouv.fr » (recharge a I’acte et recharge en itinérance).

En complément, la transparence des tarifs doit étre améliorée pour faciliter la décision de
souscrire a un ou des services de mobilité.

Pour atteindre cet objectif, les OdM devraient présenter clairement leurs offres, sur leur site
internet et tout autre support commercial, en distinguant le prix au kWh, par point de
recharge (précisant, le cas échéant, que ce prix est susceptible d’évoluer selon le tarif de
I’OdR) et les autres frais applicables. Cette transparence permettra au consommateur de
connaitre précisément la valeur des services apportés par I’OdM et d’effectuer un choix
éclairé dans sa décision de souscription.

Recommandation n° 5 (OdM) : présenter, de facon transparente, les offres de mobilité sur
les sites internet des OdM ou tout autre support commercial, en distinguant le prix au kWh,
par point de recharge (précisant, le cas échéant, que ce prix est susceptible d’évoluer selon
le tarif B2B de I’OdR) et les autres frais applicables (recharge en itinérance).

Dans le prolongement du réglement AFIR?’! et afin de garantir la véracité des informations
transmises par les OdR et les OdM et in fine 1’effectivité des recommandations proposées,
un controle par les services compétents de I’Etat devra nécessairement étre assuré.

En définitive, I’Autorité note que les différents points développés ci-dessus rejoignent
I’axe 3 des nouvelles mesures annoncées par le gouvernement, comprenant la garantie
d’« une information transparente et complete des utilisateurs sur le prix de la recharge
avant le lancement d’une session, pour faciliter les comparaisons » et la poursuite du
« travail de remontée fiabilisée de données (y compris en temps réel) des bornes de recharge
ouvertes au public mené par la start-up d’Etat transport.data.gouv.fir »*7*.

L affichage/la connaissance du prix pré-recharge

La création d’un outil de comparaison des prix ne peut étre que complémentaire a un
affichage in situ des prix a proximité de ’IRVE. Les acteurs interrogés ont insisté sur la
nécessité de renforcer cet affichage. Si le reglement AFIR fixe un cadre clair concernant

271 Article 5-6.
272 https://www.ecologie.gouv.fi/sites/default/files/dp_bornes%20de%?20recharge.pdf.
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I’affichage dématérialisé du prix de la recharge en itinérance préalablement a toute session
de recharge, 1’ Autorité considere que I’affichage physique des prix concernant la recharge a
I’acte pourrait étre amélioré>”.

L’article 19 du décret n® 2017-26 précité prévoit déja que « [s]ur chaque station de recharge
ouverte au public, les caractéristiques et le prix du service de recharge sont indiquées selon
des modalités fixées par arrété du ministre chargé de l'économie en application de l'article
L. 112-1 du code de la consommation ». Cet arrété ministériel n’a pas été publi¢?’* dans
I’attente de I’entrée en vigueur du réglement européen, lequel a, depuis, précisé le contenu
obligatoire de 1’affichage. Un arrété serait actuellement a 1’étude.

Par ailleurs, par parallélisme, il convient de relever que l'arrété du 8 juillet 1988 précité
impose 1'obligation d'affichage des prix des carburants traditionnels « dans [’emprise du
point de vente » sur la voie publique et sur « un panneau implanté entre 500 et 1000 metres
avant [’entrée de [’aire » ainsi qu’aux entrées principales sur autoroutes>’>. L’arrété prévoit
¢galement I’installation possible de panneaux pour les stations-service hors autoroutes,
implantées a moins de 10 kilométres par voie routi¢re des sorties d’autoroute.

L’IGF a souligné, d’ailleurs, que « [l]e carburant est le seul bien pour lequel [’affichage des
prix doit étre réalisé de maniere aussi ouverte : sur des « totems » de plusieurs métres de
haut, visibles depuis la voie publique avant [’entrée sur les pistes des stations »*'S. Elle a
précisé, a cet égard, que « la transparence sur les prix a considérablement renforcé la
pression concurrentielle »*"".

S’agissant des IRVE, selon une association professionnelle, I’affichage des prix de la
recharge serait effectué¢ via des totems uniquement sur autoroutes. Pour autant, la présence
des totems, méme sur autoroutes, semble tres résiduelle, uniquement a proximité des bornes
et non en amont de la station. Selon les ¢léments recueillis par 1’ Autorité, seuls deux OdR
répondants mettent en place de tels totems.

Ainsi, en complément des obligations d’affichage dans les stations prévues par le réglement
(article 5-4, alinéas 2 et 3), I’obligation d’afficher le prix de la recharge a I’acte sur des
totems pourrait €tre envisagée sur les autoroutes aux entrées principales et en amont de la
station. De la méme fagon que pour le carburant traditionnel, des panneaux pourraient
¢galement indiquer, a la demande des OdR, la présence de stations a moins de 10 kilomeétres
de la sortie d’autoroute. En effet, rien ne justifie, en I’espéce, des obligations différentes par
types de carburants.

273 Cet affichage a proximité de 'IRVE devrait étre circonscrit a la recharge a ’acte. En effet, I’affichage
physique de I’intégralité des prix de ’ensemble des OdM n’apparait pas faisable et contribuerait a nuire a
I’intelligibilité des informations délivrées aux utilisateurs.

274 A noter toutefois que 1’arrété du 15 février 2021 relatif aux modalités de gestion de l'aide en faveur des

investissements relatifs aux installations de recharge rapide pour véhicules électriques sur les grands axes
routiers subordonne ’octroi de 1’aide a un « affichage du prix de recharge pratiqué [...] visible au niveau de
chaque station ».

275 Larticle 3 de I’arrété précise que les SCA « peuvent limiter laffichage a l’entrée des autoroutes aux prix
des cing premieres stations. L affichage des prix des stations suivantes est alors effectué au moyen de panneaux
implantés sur la voie a intervalles réguliers ».

276 Inspection générale des finances, Note de synthése, Les prix, les marges et la consommation des carburants,
novembre 2012.

277 Ibid.
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Recommandation n° 6 (Iégislateur/Gouvernement) : expérimenter sur autoroutes
I’installation de totems sur les emplacements similaires a ceux dédiés aux carburants
traditionnels affichant (i) le prix de la recharge a I’acte, en amont de la station et aux entrées

principales et (ii) la présence de stations de recharge proches de la sortie d’autoroute.

La connaissance du prix post-recharge a [’acte et en itinérance

S’agissant de la connaissance du prix post-recharge, le réglement AFIR prévoit, au
considérant 33 que « [s]i le prix pour la recharge sur une base ad hoc est indiqué sur une
page internet spécifique, il devrait étre clairement indiqué sur la méme page internet que
celle utilisée pour le paiement de la session ». Cet élément n’est pas repris dans les
dispositions contraignantes.

Toutefois, en droit national, I'arrété n° 83-50/A du 3 octobre 1983 relatif a la publicité des
prix de tous les services, pris en application de l'article L. 112-1 du code de la consommation,
prévoit qu'une note est obligatoirement remise au consommateur pour toute prestation de
services supérieure ou égale a 25 euros.

Pour les prestations de services dont le prix est inférieur a 25 euros (TVA comprise), la
délivrance d'une note est facultative, mais celle-ci doit étre remise au consommateur s'il en
fait la demande. Cette obligation s'applique a toute prestation de services, y compris la
recharge électrique?’®.

Indépendamment de 1’envoi ou non d’une facture, le prix post-recharge dont s’acquitte le
consommateur doit pouvoir étre connu de lui, au moment ou il met fin a la prestation de
recharge. La note prévue par I’arrété n° 83-50/A inclut notamment « [l]e décompte détaillé,
en quantité et prix, de chaque prestation et produit fourni ou vendu, soit dénomination, prix
unitaire et désignation de [’unité a laquelle il s applique, quantité fournie », ainsi que « [l]a
somme totale a payer ».

Outre cette note, 1’ Autorité incite les OdR et les OdM a afficher, a la fin de la session de
recharge, sur la borne elle-méme ou sur 1’application, le montant total dont le consommateur
s’acquitte, dans le souci d’améliorer la confiance envers les IRVE.

Recommandation n° 7 (Iégislateur/Gouvernement) : obliger les OdR et les OdM a
procéder, a la fin de toute session de recharge, a 1’affichage instantané du prix effectivement
payé par ’utilisateur du véhicule électrique sur la borne, en cas de recharge a I’acte, et sur
I’application de ’OdM, en cas de recharge en itinérance (recharge a 1’acte et recharge en
itinérance).

La généralisation de la tarification au kWh pour les OdR et pour les OdM

Comme exposé précédemment, la multiplicité tarifaire provient, notamment, des nombreux
parametres de détermination du prix.

Face a ce constat, le reglement AFIR impose aux OdR de facturer, pour la recharge a I’acte,
un prix basé sur le prix par kWh de ’électricité livrée concernant les points de recharge
ouverts au public dont la puissance de sortie est égale ou supérieure a 50 kW. Ce prix peut

278 Réponse ministérielle publiée au JO du 29 novembre 2022 : https:/questions.assemblee-

nationale.fr/q16/16-656QE.htm.
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étre complété par un prix par minute « afin de décourager [’occupation trop longue du point
de rechargement » (article 5-4). Cette obligation ne s’applique toutefois qu’aux points de
recharge déployés a partir du 13 avril 2024 dont la puissance est égale ou supérieure a
50 kW.

L’ Autorité considére que la généralisation de la tarification au kWh est une condition sine
qua non du renforcement de la transparence tarifaire. Sans cette uniformisation, la
comparaison des prix ne pourra pas étre effective?’”.

L’ Autorité recommande ainsi, dans le cadre de 1’objectif de la décarbonation des transports
et d’'une meilleure information des consommateurs, d’aller plus loin que le réeglement AFIR
et de généraliser la tarification au kWh pour les bornes de toute puissance (le prix pouvant
néanmoins étre complété par un tarif a la minute afin d’éviter une durée longue
d’occupation). L’ Autorité¢ recommande de procéder ¢galement a cette généralisation pour
les bornes déployées avant le 13 avril 2024, tout en prévoyant un délai de mise en conformité
raisonnable pour les OdR.

S’agissant des OdM, D’électricité délivrée constitue un colt variable important de la
prestation de services qu’ils fournissent a travers le cotit des sessions de recharge. L’ Autorité
recommande ainsi également une généralisation de la tarification au kWh.

Une comparabilité totale ne peut €tre garantie dans la mesure ou les OdR et les OdM ont des
modeles d’affaires différents et ne se situent pas au méme niveau de la chaine de valeur. Les
frais ajoutés au tarif au kWh, différents pour les OdR et pour les OdM, seront ainsi
difficilement comparables. Pour autant, I’'uniformité de I’unité tarifaire principale utilisée (le
kWh) constitue un pré-requis nécessaire afin, comme le recommande 1’ Autorité, de mettre
en place un comparateur de prix intelligible pour les utilisateurs finaux.

Les recommandations n°® 3 a 8 constituent ainsi un tout cohérent de mesures destinées a
assurer la transparence la plus totale qu’il est possible de concevoir entre des tarifs fixés par
des opérateurs de nature différente pour des types de recharges également de nature
différente.

Recommandation n° 8 (Iégislateur/Gouvernement) : en lien avec la recommandation n° 4,
imposer aux OdR et aux OdM une tarification de la recharge au kWh (a laquelle pourront
s’ajouter, pour les OdR, des frais a la minute pour prévenir le cas des voitures ventouses et,
pour les OdM, les éventuels frais appliqués) (recharge a ’acte et recharge en itinérance).

Les points de vigilance liés a ces recommandations

Comme indiqué précédemment, la mise en place d’une transparence tarifaire, par exemple
par le biais d’une plateforme de comparaison des prix de la recharge sur le modele de
« prix-carburants.gouv.fr » et/ou par le biais d’une harmonisation des unités de facturation
(susceptible d’entrainer 1’utilisation d’algorithmes de collecte de prix, pouvant étre ensuite

27 La position de I’ Autorité fait écho a la réflexion menée par I’Office fédéral des routes suisse qui a formulé
la recommandation suivante : « Le prix total de la recharge doit se situer dans les prix du marché et doit étre
exprimé en unités afin de permettre la comparaison (par ex. par kWh ou par unité de temps)»
(Recommandations concernant la mise en place de stations de recharge rapide sur les aires de ravitaillement,
Octobre 2021, page 4) ainsi que celle de la CMA, dans son étude sectorielle précitée de 2021 (traduction libre :
le prix de la recharge est clair, par exemple, les prix sont présentés de fagcon simple et standardisée dans le
format prix par kWh).
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mobilisés dans des algorithmes de prix), pourrait néanmoins accroitre le risque de collusion
sur le marché.

En outre, selon une étude conjointe de 1'Autorité et du Bundeskartellamt**°, 1'adoption
croissante d’algorithmes de prix par les entreprises pourrait intensifier le risque de collusion
tacite, surtout en présence d'une transparence tarifaire ¢levée (I’étude évoque également les
algorithmes permettant la récolte de données). Il ne peut étre exclu que le secteur de la
recharge de véhicules électriques connaisse une adoption d’algorithmes de prix de nature a
rendre risquée toute augmentation de la transparence tarifaire.

Toutefois, méme en I’absence d’une transparence organisée par la puissance publique, les
OdR et les OdM pourraient bénéficier d’informations stratégiques sur leurs concurrents par
d’autres moyens, que ce soit via une démarche unilatérale matérialisée par des relevés de
prix ou par le biais des contrats d’itinérance bilatéraux (voir paragraphes 949 et 950
ci-dessous). Un scénario anticoncurrentiel « hub and spoke » peut également étre envisagé,
a travers les plateformes d’interopérabilité (voir paragraphes 994 a 996 ci-dessous).

En tout état de cause et a la lumicre des éléments exposés précédemment, 1'Autorité
considere qu'une augmentation de la transparence dans le secteur de la recharge €lectrique
doit étre envisagée et qu’ainsi les recommandations formulées sont justifiées : I’information
au consommateur prime sur les risques de collusion, lesquels pourraient étre traités sous
I’angle du droit de la concurrence s’ils se réalisaient.

2. L’ANALYSE CONCURRENTIELLE DU SECTEUR DES IRVE ACCESSIBLES AU PUBLIC

a) Analyse concurrentielle des marchés relatifs a I’installation et a I’exploitation
des bornes de recharge accessibles au public et recommandations

Comme analysé ci-dessus, le marché de I’installation et de I’exploitation des bornes de
recharge accessibles au public est susceptible d’étre segment¢ selon la puissance des bornes
et leur implantation.

Dans ce contexte et au regard du périmétre des données disponibles et/ou recueillies, lequel
ne permet pas de procéder a un examen propre a chaque segment, une analyse concurrentielle
générale a été menée afin d’identifier les dynamiques a 1’ceuvre.

Les résultats de cette analyse concurrentielle globale seront ainsi présentés. Les spécificités
propres a chaque type d’implantations des bornes accessibles au public seront ensuite
développées et feront 1’objet de recommandations : sur autoroutes et hors autoroutes, en
analysant les bornes sur le domaine des DIR et des collectivités territoriales, ainsi que sur
les terrains privés.

Les résultats de I’analyse concurrentielle globale

L’analyse concurrentielle de I’activité liée a I’installation et a 1’exploitation de bornes de
recharge accessibles au public repose sur deux principaux constats: un nombre tres
important d’opérateurs sur un marché dynamique et des modeles d’affaires non stabilisés a
I’heure actuelle.

280 Autorité et Bundeskartellamt (2019). « Algorithmes et concurrence ».
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Un nombre d’OdR important, aux profils variés, sur un marché dynamique

& Un marché a priori dynamique avec une multitude d’OdR

En France, le nombre d’OdR actifs s’éléve a environ 410?8!. Si I’offre pourrait étre qualifiée
de fragmentée, il n’en demeure pas moins qu’un nombre restreint d’opérateurs,
particuliérement dynamiques, se dégagent et semblent acquérir progressivement une
importance de plus en plus prépondérante sur le marché (sans que les éléments recueillis
permettent le calcul de parts de marché?®?).

Concernant la dynamique concurrentielle, une faible majorit¢é des OdR considere qu’il
n’existe pas de barrieres a I’entrée et, a ’inverse, une faible majorité consideére qu’il existe
des barrieres a 1’expansion.

Les principales barriéres mentionnées sont de plusieurs ordres. Une barriere financiere est
réguliérement évoquée, au regard du montant des investissements a réaliser, dans un
contexte d’incertitude sur le délai d’adoption de véhicules électriques par les Francais. Une
barriére technique est ¢galement mise en avant, compte tenu des problématiques liées au
raccordement et a la gestion du réseau électrique?®’.

Ces éventuelles barri¢res ne semblent pas empécher a priori I’arrivée régulieére de nouveaux
entrants sur le marché, a ’instar de I’opérateur espagnol Zunder ou d’Electra, et de la
présence sur le marché de plusieurs start-ups procédant a des levées de fonds importantes®®*.
Le MTE mentionne ainsi la présence sur le marché de «précurseurs type lonity,
TotalEnergies et Fastned présents des les premieres consultations » et d’autres acteurs
entrés plus récemment, comme « Allego et Atlante qui ont pu remporter plusieurs des
derniers lots ». Pour autant, les mod¢les d’affaires ne sont pas stabilisés (voir paragraphes
521 a 533 ci-dessous).

Enfin, s’agissant des évolutions potentielles, 52 % des OdR répondants envisagent de
développer de nouveaux services (notamment des services liés a la recharge intelligente, au

281 Données fournies par le MTE sur la base du nombre d’OdR ayant un préfixe d’identifiant en France (certains
OdR apparaissent néanmoins plusieurs fois dans la liste de I’ Afirev).

282 A cet égard, I’ Autorité précise qu’une analyse prospective pourra éventuellement étre menée afin de calculer
les parts de marché futures des acteurs concernés par des opérations de concentration dans le secteur des IRVE.
Voir sur ce point Communication de la Commission sur la définition du marché en cause aux fins du droit de
la concurrence de 1’Union, 8 février 2024, paragraphe 113 « Sur les marchés connaissant des transitions
structurelles, telles que des changements réglementaires ou technologiques, ou lorsqu 'une analyse prospective
peut étre appropriée pour rendre compte de la dynamique du marché, les parts de marché peuvent étre estimées
pour ['avenir afin de refléter ces changements attendus». La Commission cite [’affaire M.10534
Traton/Aktiebolaget Volvo/Daimler Truck/JV, considérants 106 a 109 et 118 a 120, dans laquelle la
Commission a examiné la création d’une entreprise commune sur le nouveau marché émergent des solutions
de recharge, accessibles au public, pour les poids lourds et les autocars électriques a batterie et évalué les parts
de marché prévues pour plusieurs années a venir.

283 Voir, en ce sens, rapport de la CRE précité de décembre 2023.

284 A titre d’exemple, en 2022, PowerDot a levé 150 millions d’euros (https://powerdot.eu/fr/blog/powerdot-
leve-150-me-aupres-dantin-pour-soutenir-son-hyper-croissance-et-accelerer-le-deploiement-de-la-recharge)
et Electra a levé 160 millions d’euros en 2022 (https://www.go-electra.com/fr/newsroom/news/electra-leve-
160-millions-euros/), 27 millions en 2023 (https://www.avem.fr/2023/12/21/bornes-de-recharge-clectra-
realise-une-nouvelle-levee-de-dette-pour-financer-son-expansion/#) et 304 millions d’euros en 2024
(https://www.go-electra.com/fr/newsroonmy/1-entreprise-francaise-electra-leve-304-meuro-pour-accelerer-la-
mobilite-electrique-en-europe/).
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Plug & Charge, des offres a destination des poids lourds, des IRVE avec énergie
photovoltaique, une diversification vers 1’activité d’OdM).

Le secteur est, en effet, source de nombreuses innovations industrielles et technologiques,
matérialisées notamment par la recharge intelligente. Cette innovation, sans qu’une analyse
spécifique soit détaillée dans le présent avis, recouvre tout un panel de solutions innovantes
visant a optimiser les opérations de recharge pour satisfaire le besoin des utilisateurs tout en
prenant en considération les contraintes économiques et environnementales. La technologie
du Plug & Charge fera, par exemple, I’objet de développements spécifiques (paragraphes
831 et suivants ci-dessous).

¢ Les avantages concurrentiels des OdR et les risques associés

Le premier avantage concurrentiel mis en lumicre dans le cadre des réponses des OdR est
relatif a la détention du foncier et a ’acces privilégié a des emplacements stratégiques, par
exemple a proximité des sorties d’autoroutes, ce qui rejoint directement I’'une des barriéres
identifiées ci-dessus.

En effet, comme évoqué précédemment, certaines zones sont susceptibles d’étre plus
attractives que d’autres, notamment en termes de trafic actuel ou projeté. Par ailleurs, comme
analysé infra, le montant des investissements peut étre conséquent pour les OdR. La durée
des contrats, quant a elle, si elle differe d’un type d’emplacements a un autre, est relativement
longue (par exemple, de Iordre de quinze ans sur le réseau autoroutier concédé et, en
moyenne, entre quinze et vingt ans sur le réseau routier non-concédé).

Dans ce contexte marqué par la raret¢ du foncier dans des zones attractives, une forte
incitation a l’installation semble exister. Un OdR parle ainsi de « véritable course a
[’emplacement » tandis qu’un autre consideére qu’il existe une « compétition en cours pour
securiser les meilleurs fonciers ».

Un autre avantage concurrentiel identifi¢ lors de l’instruction découle de l’intégration
verticale ou conglomérale des activités au sein d’'un méme groupe.

Au titre des principes applicables, il est rappelé qu’en I’absence de position dominante et
dans le respect de la réglementation (y compris du droit des ententes), une entreprise
verticalement intégrée est libre de son comportement individuel sur le marché. 4 contrario,
en cas de position dominante, en application des articles L. 420-2 du code de commerce et
102 du TFUE, I’entreprise est tenue a la vigilance particuliere de ne pas mettre en ceuvre des
pratiques tarifaires ou non-tarifaires de nature a évincer ses concurrents ou a exploiter de
manicre abusive sa position dominante. Un abus est également susceptible d’étre sanctionné
lorsqu’il produit des effets sur un marché autre que le marché dominé?*.

Sur le fondement des réponses recueillies, plusieurs scénarii non exhaustifs de cumul
d’activités ont été analysés. Si I’exercice combiné de plusieurs activités, verticales ou
conglomeérales, est susceptible de conférer des avantages concurrentiels réels, il pourrait dans

285 Voir, par exemple, arrét de la cour d’appel de Paris, 7 avril 2022, sociétés du groupe Google (a la suite de
la décision n°® 19-D-26 du 19 décembre 2019 relative a des pratiques mises en ceuvre dans le secteur de la
publicité en ligne liée aux recherches) : « la jurisprudence admet qu 'une entreprise en position dominante sur
un marché donné puisse se voir reprocher un abus dont les effets affectent d’autres marchés, des lors que le
marché sur lequel elle exerce une domination et les marchés sur lesquels I’abus déploie ses effets revétent un
lien de connexité suffisant (CJUE, 6 mars 1974, Istituto Chemioterapico Italiano, C-6/73, paragraphe 22 ;
3 octobre 1985, Centre belge d’études de marché, C-311/84, paragraphe 26) », paragraphe 295.
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certaines conditions aboutir a des comportements potentiellement contraires au droit de la
concurrence.

S’agissant du cumul d’activités OdR/OdM, un OdR ayant aussi la qualit¢ d’OdM est
susceptible de mettre en ceuvre plusieurs comportements de nature a s’auto-favoriser. L’OdR
pourrait ainsi référencer les bornes qu’il exploite, via ses services de mobilité, de fagon
privilégi¢e par rapport aux bornes des OdR concurrents, a la fois en termes qualitatifs
(disponibilité en temps réel, localisation, etc.) et en termes de tarification. L’OdR
verticalement intégré pourrait également proposer le référencement de ses bornes aux OdM
concurrents a des conditions commerciales moins favorables que celles octroyées a son
propre service de mobilité, voire leur refuser un référencement.

Le droit de la concurrence pourrait constituer une premicre réponse appropriée.
Conformément a wune jurisprudence constante, 1’Autorit¢ rappelle que certains
comportements pourraient étre appréhendés sous 1’angle des pratiques discriminatoires
lesquelles consistent a appliquer a des produits ou services des conditions inégales a des
prestations équivalentes ou, a l’inverse, des conditions identiques a des prestations
différentes 2% et de nature a entrainer un désavantage dans la concurrence?®’.

Les pratiques tarifaires d’une entreprise en position dominante peuvent étre abusives. La
pratique dite de ciseau tarifaire ou de compression de marges, présentée par la Commission
comme une forme autonome d’abus, distincte du refus de fourniture, consistant, pour une
entreprise dominante a « fixer, pour le produit vendu en amont, un prix qui, comparé a celui
qu’elle pratique en aval, ne permet pas, méme a un concurrent aussi efficace, d’exercer
rentablement et durablement des activités sur le marché en aval (« compression des
marges ») »**8, pourrait se révéler pertinente pour appréhender certaines stratégies tarifaires
mises en ceuvre par des OdR verticalement intégrés?®’.

286 Décision de I’ Autorité n® 22-D-16 du 6 octobre 2022 relative a des pratiques mises en ceuvre dans le secteur
des verres optiques, paragraphes 407-423 et leurs références. cour d'appel de Paris, Pole 5, Chambre 7, arrét
du 19 mai 2016, Répertoire général n° 13/01006. Voir également décision n° 14-D-06 du 8 juillet 2014 relative
a des pratiques mises en ceuvre par la société Cegedim dans le secteur des bases de données d’informations
médicales, paragraphe 158 : « La pratique décisionnelle constante considere que le fait, pour un opérateur en
position dominante, d’imposer des conditions ou des prix différents a des acheteurs se trouvant dans des
situations équivalentes, leur infligeant de ce fait un désavantage dans la concurrence, constitue un abus. En
revanche, il reste loisible a un opérateur en position dominante de traiter différemment des acheteurs se
trouvant dans des situations différentes ».

287 A titre d’exemple, dans 1’affaire « Google Shopping », la conduite abusive consistait dans le positionnement
et la présentation plus favorables des résultats du propre service de comparaison de produits de Google dans
ses pages de résultats par rapport aux résultats des comparateurs de produits concurrents. La Commission avait
considéré que cette pratique d’auto-préférence de Google constituait un abus de position dominante interdit
par D’article 102 du TFUE, décision confirmée pour 1’essentiel par le Tribunal de I’Union européenne
(10 novembre 2021, aff. T-612/17).

288 Communication de la Commission du 31 mars 2023 sur les Modifications apportées a la communication de
la Commission intitulée « Orientations sur les priorités retenues par la Commission pour I’application de
l'article 82 du trait¢ CE aux pratiques d’éviction abusives des entreprises dominantes », 2023/C 116/01,
paragraphe 90.

289 1’ Autorité de concurrence italienne, I’ AGCM, méne actuellement une instruction concernant une potentielle
pratique de ciseau tarifaire commise par des filiales du groupe Enel agissant a la fois en tant qu’OdR et qu’OdM
et susceptible de conduire a I’éviction d’OdM pure players*® (AGCM, Communiqué de presse, 4 mai 2023).
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Le refus de fourniture stricto sensu peut également étre contraire au droit de la concurrence.
La Commission considére que trois conditions doivent étre remplies : « le refus doit porter
sur un produit ou un service qui est objectivement nécessaire pour pouvoir exercer une
concurrence efficace sur un marché en aval, le refus est susceptible de conduire a
[’élimination d’une concurrence effective sur le marché en aval, et le refus est susceptible
de léser le consommateur »*°.

En I’espéce, certains OdR proposent leurs propres services de mobilité?!,

Il ressort néanmoins des réponses formulées qu’une minorité des répondants®®? considére

qu’étre ¢galement OdM peut constituer un avantage concurrentiel. Cet avantage
concurrentiel reposerait sur la possibilité d’un référencement privilégié, a des conditions
commerciales préférentielles et une clarté meilleure visibilité des prix plus élevée, voire
serait li¢ au « réflexe recharge » du client qui privilégierait 1’application directement liée a
la borne utilisée. Les associations de consommateurs partagent également cette position.

Par ailleurs, les opérateurs verticalement intégrés interrogés ont tous indiqué que, lorsqu’un
contrat d’itinérance avec un OdM tiers a été signé, les informations accessibles a |’ utilisateur
depuis ’application de cet OdM tiers ou depuis I’application de 1’OdM également OdR
concernant la borne en question, étaient identiques.

En revanche, plus des deux tiers des OdM répondants estiment que le prix facturé par ’OdR
a I’OdM tiers est susceptible d’étre plus élevé que le prix proposé par I’OdR via son propre
service de mobilité. La diversité des tarifs rejoint I’analyse menée dans la partie dédiée et
sera abordée, de nouveau, dans la partie relative aux relations entre les OdR et les OdM.

En tout état de cause, au regard de I’ensemble de ces éléments, I’ Autorité rappelle que le
droit de la concurrence peut permettre d’appréhender 1’exploitation indue par un OdR d’un
avantage concurrentiel 1i¢ au fait qu’il bénéficie d’une position dominante sur un marché
amont, aval et/ou connexe.

Outre le droit de la concurrence et notamment les principes applicables rappelés ci-dessus,
le réglement AFIR peut constituer une seconde forme de réponse appropriée, dés lors qu’il
subordonne la stratégie tarifaire des OdR et des OdM au respect de plusieurs conditions.

L’article 5 du réglement AFIR impose que les prix des OdR soient « raisonnables, aisément
et clairement comparables, transparents et non discriminatoires. [1ls] s 'abstiennent de toute
discrimination, a travers les prix facturés, entre les utilisateurs finals et les prestataires de
services de mobilité, ou entre les différents prestataires de services de mobilité. Neanmoins,
le niveau des prix peut étre différencié mais uniquement si la différentiation [sic] est
proportionnée et objectivement justifiée ». Ce méme article prévoit également que les prix
des OdM et les frais qu’ils facturent sont «raisonnables, transparents et non

290 Communication de la Commission du 31 mars 2023 précitée, paragraphe 80. Voir, par exemple, décision

n° 14-D-06 du 8 juillet 2014 relative a des pratiques mises en ceuvre par la société Cegedim dans le secteur des
bases de données d’informations médicales, paragraphe 192 : « Méme en [’absence de facilité essentielle, un
refus d’acces opposé de maniere discriminatoire par une entreprise en position dominante peut constituer un
abus de position dominante, dés lors qu’il fausse de maniere sensible le jeu de la concurrence ». Voir

également Cass., Com., 21 juin 2017, pourvoi n° H 15-25.941.
21 A titre d’exemple, Freshmile, Izivia, TotalEnergies ou Zeborne exercent les deux activités. Ionity et Tesla,

eux, ne fournissent des services de mobilité qu’a destination de leurs propres bornes.

292 La moitié des OdR, 20 % des SCA et 43 % des sous-concessionnaires.
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discriminatoires ». Les prix «raisonnables » sont susceptibles d’étre, a 1’aune du
considérant 33 du réglement AFIR, des prix n’excédant pas « les cotits engagés augmentés
d’une marge bénéficiaire raisonnable ».

Concernant spécifiquement de I’exception prévue par le réglement selon laquelle « le niveau
des prix peut étre différencié mais uniquement si la différentiation [sic] est proportionnée et
objectivement justifiee », 1’ Autorité rappelle qu’en mati¢re d’abus de position dominante,
une telle différenciation ne peut étre justifiée que si le comportement est objectivement
nécessaire ou s’il produit des gains d’efficacité substantiels qui I’emportent sur les effets

anticoncurrentiels?%>.

S’agissant du cumul d’activités OdR/distributeur de carburant traditionnel?®4, les opérateurs
sont susceptibles de détenir un avantage concurrentiel pour I’implantation d’IRVE du fait de
leur présence historique sur site. D’ailleurs, une nette majorité des répondants considerent
qu’étre également distributeur de carburant traditionnel peut constituer un avantage
concurrentiel®®®. Des associations de consommateurs, partagent cette position.

Sur les terrains privés, le distributeur de carburant traditionnel souhaitant ajouter, sur un site
donné, une offre de services de recharge, pourra le faire en recourant a ses propres services,
sans mise en concurrence. Sur le domaine public, en revanche, notamment sur autoroutes ou
sur des terrains gérés par les DIR, cet avantage a vocation a étre limité par les procédures de
mise en concurrence applicables, I’objet de I’exploitation des terrains concédés étant
précisément défini et ne pouvant étre étendu librement (voir la partie dédiée ci-dessous).

De méme, le cumul de ces activités peut constituer un avantage concurrentiel lorsque des
procédures de mises en concurrence sont lancées afin d’exploiter plusieurs services a la fois,
sans allotissement distinguant spécifiquement les services de recharge. Particuliérement sur
autoroutes, les opérateurs exercant les deux activités ont alors la possibilité de répondre a
des appels d’offres relatifs a la fois a la distribution de carburant traditionnel et a
I’exploitation de bornes de recharge accessibles au public, alors que les autres ne le peuvent
pas ou plus difficilement.

Outre ces ¢léments, il ne peut étre exclu qu’un opérateur actif en tant que distributeur de
carburant traditionnel utilise les bénéfices réalisés sur ce marché afin de subventionner
I’activit¢ d’OdR, risquant alors de réduire le niveau de concurrence s’agissant de
I’installation et de 1’exploitation de bornes de recharge accessibles au public. L’ Autorité
rappelle qu’un tel comportement, par un opérateur en position dominante (par exemple, sur
le marché des carburants traditionnels), serait alors susceptible, dans certaines conditions,
de constituer un abus.

S’agissant du cumul d’activités OdR/constructeur de véhicules électriques, plusieurs
constructeurs automobiles ont lancé un service de recharge. Parmi eux, figurent notamment
Ionity (Ionity est une joint-venture de constructeurs — BMW, Ford, Hyundai/Kia, Mercedes,
Volkswagen group — et d’un investisseur financier, BlackRock), Mercedes, Tesla ou encore
Volkswagen.

Or, cette situation peut étre la source d’avantages concurrentiels. La commercialisation d’un
véhicule électrique par le constructeur peut constituer un moment opportun pour proposer,

293 Voir notamment Orientations de la Commission précitées, paragraphe 30.

294 Parmi les OdR actifs en France, TotalEnergies ou encore le groupe Shell sont également distributeurs de

carburant traditionnel.

2% Les deux tiers des OdR répondants et des SCA répondantes et 57 % des sous-concessionnaires.
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en paralléle, une offre de services de recharge. Il est également susceptible, en tant qu’OdR,
de faire bénéficier les véhicules de sa marque, en tant que constructeur, de conditions de
recharge plus avantageuses, voire de refuser I’acces a ses bornes aux véhicules de marques
concurrentes. De méme que pour les distributeurs de carburants traditionnels, des pratiques
de subventions croisées sont susceptibles d’étre mises en ceuvre.

Outre les principes déja soulignés en matiere de discrimination et de refus d’acces, 1’ Autorité
rappelle que, s’agissant des principes applicables, conformément aux Orientations de la
Commission précitées, « la vente liée®® et la vente groupée®’ constituent des pratiques
courantes qui visent a proposer aux clients de meilleurs produits ou offres de fagon plus
économique. Or, une entreprise qui occupe une position dominante sur un ou plusieurs
marchés de produits liés ou groupés (marché liant) peut léser les consommateurs du fait de
cette vente lice ou groupée, en ce qu’elle verrouille le marché des autres produits faisant
[’objet de la vente liée ou groupée (marché lié) et, indirectement, le marché liant »*°8. Une
position dominante sur le march¢ liant doit étre identifiée, les produits liants et liés doivent
étre des produits distincts et la vente liée doit étre susceptible de déboucher sur une éviction
concurrentielle.

Les deux tiers des OdR et des sous-concessionnaires répondants (seulement 17 % des SCA
répondantes) estiment qu’étre €galement constructeur de véhicules électriques peut
constituer un avantage concurrentiel. Cet avantage découle, d’aprés eux, d’une clientele
préexistante, de la possibilit¢ de formuler des offres commerciales spécifiques et
préférentielles concernant la recharge, de ’acces privilégié aux données des véhicules,
notamment via des logiciels embarqués et de I’exploitation d’une marque déja connue.

De méme, une association professionnelle, a I’instar d’autres et de plusieurs associations de
consommateurs, estime que les constructeurs automobiles pourraient disposer d’un avantage
concurrentiel « car ils captent les consommateurs au moment de la prise de décision » (pour
I’offre d’un service de recharge et pour la collecte de données liées a la batterie). Elle note
¢galement que « [d]e plus en plus de constructeurs développent |...] leur propre réseau de
recharge en faisant bénéficier de tarifs avantageux a leurs clients ».

S’agissant plus spécifiquement des pratiques tarifaires, les réponses des OdR ne font état
d’aucune tarification différenciée selon la marque des véhicules.

Les OdR sont, en effet, soumis & une série de prescriptions telles que 1’obligation
d’interopérabilité (voir paragraphe 121 ci-dessus) et de non-discrimination tarifaire. En
outre, le reglement AFIR souligne spécifiquement, dans un considérant,
qu’« [1]ndépendamment de la marque de leur véhicule, les utilisateurs finals devraient
pouvoir accéder a des stations de recharge ouvertes au public, faciles a utiliser et

accessibles de maniére non discriminatoire »*°°.

26 « lorsque la vente d’un produit donné (le produit liant) est subordonnée a ’achat d’un autre produit (le
produit lié) a l’entreprise dominante ».

27 « Dans le cas de la vente groupée pure, les produits ne sont vendus qu’ensemble, dans des proportions
fixes. Dans le cas de la vente groupée mixte souvent aussi appelée « rabais multiproduits », les produits sont
également disponibles séparément, mais la somme des prix de chacun des produits est supérieure au prix total
résultant de la vente groupée ».

2%8 Orientations précitées, paragraphe 49.

29 Réglement AFIR, considérant 37.
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A supposer que ce ne soit pas le cas, et de méme que précédemment, 1’ Autorité rappelle,
sans que des recommandations spécifiques soient nécessaires, que le droit de la concurrence
pourrait éventuellement étre mobilisé afin d’appréhender des pratiques identiques ou
assimilables a celles susvisées.

S’agissant du cumul d’activités OdR/fournisseur d’énergie, il pourrait constituer un avantage
concurrentiel dans la mesure ou I’OdR bénéficierait d’un acces privilégié a 1’¢lectricité pour
alimenter ses bornes de recharge.

L’ Autorité renvoie de nouveau aux principes applicables exposés ci-dessus et notamment
ceux relatifs aux pratiques tarifaires, aux ventes liées et aux pratiques discriminatoires.

En France, certaines entreprises actives dans la fourniture d’é€lectricité interviennent
également sur le marché en tant qu’OdR3%,

La majorité des répondants’’! estiment qu’étre également fournisseur d’électricité peut

constituer un avantage concurrentiel : absence de difficultés d’accés a 1’énergie et acces
moins onéreux, connaissance des consommations d’énergie sur les sites, offre combinée
avec ’usage résidentiel.

Si des fournisseurs d’énergie peuvent également avoir une activité¢ d’OdR, un tel cumul n’est
généralement pas possible pour les GRD. En effet, la réglementation européenne et nationale
proscrit le cumul des activités de GRD et d’OdR et encadre la relation des GRD avec les
OdR*%, L’article 33-2 de la directive 2019/944 précise que « [l]es gestionnaires de réseau
de distribution ne peuvent étre propriétaires de points de recharge pour les véhicules
électriques, ni les développer, les gérer ou les exploiter, sauf lorsqu'ils sont propriétaires de
points de recharge privés réservés a leur propre usage »**. Par dérogation, les GRD
peuvent y étre autorisés si aucune autre partie, apres une procédure d’appels d’offres vérifice
par ’autorité de régulation, n’a été retenue et si « le gestionnaire de réseau de distribution
exploite les points de recharge sur la base de [’acces des tiers conformément a [’article 6 et
s’abstient de toute discrimination entre les utilisateurs du réseau ou des catégories
d’utilisateurs du réseau, notamment en faveur de ses entreprises liées »***. Toutefois, outre
cette dérogation, il est toujours loisible pour un GRD d’opérer en tant qu’OdR via une filiale
autonome’®’.

Dans ce contexte, 1’ Autorité rappelle une nouvelle fois que le droit de la concurrence peut
étre mobilisé pour maintenir la dynamique concurrentielle du secteur des IRVE en
appréhendant les comportements d’opérateurs verticalement intégrés potentiellement

30011 s’agit d’Izivia, détenue par le groupe EDF, TotalEnergies Charging Services du groupe du méme nom ou
encore Engie Solutions et Engie Vianeo du groupe Engie.

301 T es deux tiers des OdR, 71 % des sous-concessionnaires, les trois associations de consommateurs et la

moitié des SCA.

302 article 33-1 de la directive 2019/944 précitée souligne ainsi que « [I]es Etats membres veillent d ce que

les gestionnaires de réseau de distribution coopérent sur une base non discriminatoire avec toute entreprise
qui détient, développe, exploite ou gére des points de recharge pour véhicules électriques, y compris en ce qui
concerne la connexion au réseau ».

303 Larticle L. 353-7 du code de I’énergie dispose expressément que « [l]es gestionnaires de réseaux de
distribution, y compris les réseaux fermés de distribution, ne peuvent pas posséder, développer, gérer ou
exploiter des points de recharge pour véhicules électriques ».

304 Article 33-3 de la directive 2019/944 précitée.
305 Rapport CRA précité, page 60.
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anticoncurrentiels, et ce, sans que des recommandations spécifiques soient nécessaires dans
le cadre du présent avis.

S’agissant du cumul d’activités OdR/SCA, ce cas de figure s’apparente a une situation ou,
pour les bornes sur autoroutes, I’opérateur serait a la fois le donneur d’ordres établissant et
langant la procédure d’appel d’offres et I'un des candidats a la procédure de mise en
concurrence (ou I’un des sous-traitants a un candidat).

Si I’exercice combiné de ces deux activités n’est pas le plus fréquent, il ne s’agit pas d’une
hypotheése purement théorique. A titre d’exemple, un OdR, Easy Charge, appartient au
groupe Vinci.

Moins de la moiti¢ des OdR et la moitié des sous-concessionnaires répondants considérent
qu’étre également SCA peut constituer un avantage concurrentiel (connaissance des régles,
régies possibles, acces aux offres concurrentes, pas de redevance). Aucune des SCA
répondantes ne considere que cette double activité constitue un avantage concurrentiel.

L’ Autorité rappelle que le droit de la commande publique encadre fortement les procédures
de mise en concurrence, notamment pour les IRVE déployées sur le réseau concédé et que
les SCA sont elles-mémes soumises a un cahier des charges imposé par I’Etat.

Pour autant, le risque concurrentiel ne peut étre totalement éludé. A titre d’exemple,
I’ Autorité a déja pu relever que « le retour d’expérience dans le secteur des concessions
autoroutieres, pourtant soumis depuis 2006 a des obligations de publicité et de mise en
concurrence renforcées et plus strictes que celles existantes dans le secteur des concessions
aéroportuaires, permet de constater que ces sociétés attribuent toujours une part importante
des marchés de travaux a une entreprise liée ou a un groupement incluant une entreprise
liée, qu’ils soient supérieurs ou inférieurs au seuil de mise en concurrence »>%.

A cet égard, dans son dernier rapport, I’ ART a constaté un niveau élevé du taux d’attribution
de marchés de travaux, fournitures et services a des entreprises liées a plusieurs SCA tout en
précisant que de multiples facteurs pouvaient expliquer la situation et qu’elle y resterait
néanmoins attentive’”’. Une attention similaire pourra étre portée par I’ART en cas
d’attribution de 1’activité relative aux IRVE a une entreprise liée a la SCA concernée.

Un tel risque pourrait étre renforcé par le cadre réglementaire. En effet, le décret n°® 2021-
1177°%® prévoit la possibilité pour les SCA de sélectionner les titulaires des contrats
d’exploitation portant exclusivement sur I’installation et I’exploitation de points de recharge,
dont la valeur estimée est inférieure a 5,382 millions d’euros hors taxe au terme d’une
procédure de sélection adaptée matérialisée par un allegement des régles de publicité et de

306 Décision n° 16-DCC-167 du 31 octobre 2016 relative a la prise de contrdle exclusif de la société Aéroports
de Lyon par la société Vinci Airports, paragraphe 102. L’ Autorité précise que, « [d]ans son avis n°® 14-A4-13 du
17 septembre 2014 sur le secteur des autoroutes apres la privatisation des sociétés concessionnaires, |’ Autorité
avait notamment relevé que tel était particulierement le cas pour les concessions autoroutieres appartenant
au groupe Vinci sur la période 2006 a 2013. Le premier rapport sur [’activité des commissions des marchés
des sociétés concessionnaires d’autoroutes portant sur [’année 2015 publié le 29 juillet 2016 par I’ Autorité de
régulation des activités ferroviaires et routieres (ci-apres, « Arafer ») ne reléve pas d’évolutions significatives
sur ce point » (paragraphe 102).

307 ART, Rapport annuel 2022 précité, pages 20 et 21.

308 Décret n® 2021-1177 du 10 septembre 2021 portant définition pour les SCA n’ayant pas qualité de pouvoir

adjudicateur d’une procédure de sélection des opérateurs chargés du déploiement et de 1’exploitation
d’installations de recharge pour véhicules électriques sur les installations annexes du réseau autoroutier
concédé, et extension des obligations relatives a la modération tarifaire aux sources d’énergie usuelles.
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mise en concurrence. Une telle procédure est de nature a laisser la possibilité aux SCA de
sélectionner un OdR 1i¢ (notamment une filiale) ou un groupement incluant un OdR lié.

Pour autant, le MTE a indiqué que cette procédure dérogatoire n’a pas été utilisée jusqu’a
présent, ce qui a été confirmé par I’ART, en raison de sa création tardive, postérieure au
lancement des appels d’offres par les SCA. Au surplus, le seuil serait systématiquement
dépassé lorsqu’un appel d’offres comprend I’installation d’IRVE sur plusieurs aires.

11 ressort de I’ensemble de ces éléments que des avantages concurrentiels sont susceptibles
d’étre détenus par de nombreux acteurs de catégories différentes (constructeurs, fournisseurs
d’énergie, pétroliers, etc.) qui se diversifient dans le secteur des IRVE, notamment dans
I’activité d’OdR. Le marché est constitué a la fois d’OdR pure players et d’OdR également
actifs sur des marchés amont, aval et/ou connexes. Si I’existence d’autant d’avantages
concurrentiels possibles peut signifier que le marché est particuliecrement concurrentiel, il ne
saurait étre exclu qu’en raison de la position qu’ils détiennent sur un ou plusieurs de ces
marchés, certains OdR puissent mettre en ceuvre des comportements susceptibles d’étre
anticoncurrentiels.

Pour autant, moins d’un tiers des OdR répondants ont soulevé 1’existence de difficultés,
parmi lesquelles figure 1’effet de levier susceptible d’étre mis en ceuvre par des OdR détenant
un pouvoir de marché sur des marchés amont, aval et/ou connexes. Aucune SCA et aucune
association et organisation professionnelle répondantes n’ont rencontré ou identifié¢ des
problématiques d’ordre concurrentiel s’agissant de I’installation et de 1’exploitation de
bornes de recharge accessibles au public.

Enfin, certains accords verticaux, notamment ceux passés entre un OdR ou un OdM et un
constructeur, pourraient aussi €tre examinés sous l’angle des restrictions verticales,
notamment dans le cas ou la part de marché de 1’une des deux parties était élevée sans que
’acteur soit dominant ou en présence d’une restriction caractérisée de concurrence.

Des modéles d’affaires non stabilisés

Une des difficultés pour les OdR est de se fonder sur un modele d’affaires qui assure une
rentabilité de leur activité. Plusieurs répondants ont indiqué qu’ils considéraient que les
modeles d’affaires n’étaient pas stabilisés et quun nombre non négligeable d’OdR
procédaient a des levées de fonds trés importantes, malgré une rentabilité¢ incertaine.
Plusieurs OdR estiment que le marché se consolidera dans les années a venir.

Une association professionnelle considere également que « le secteur est encore en phase de
structuration. Si l'offre est disponible, les modéles économiques sont cependant encore
mouvants, dépendant notamment des évolutions réglementaires. |...] En conséquence, les
acteurs doivent s’adapter et ajuster leurs modeles économiques : cela peut engendrer une
certaine incertitude et donc une certaine variabilité dans les modeles économiques existants.
C’est d’autant plus vrai que les business plans de la recharge publique s apprécient sur le
temps long avec des horizons de rentabilité supérieurs a 8 ans en général ».

Deux grands mod¢les économiques existent, associés a des niveaux de risques différents
pour I’OdR.

Le premier modele correspond a celui dans lequel ’OdR exploite 'IRVE pour le compte de
I’aménageur. L’aménageur investit dans l’installation de I’'IRVE et I’OdR 1’exploite.
L’aménageur pergoit les recettes associées a la recharge et rémunére 1’OdR pour les services
rendus. Le risque supporté par I’OdR est donc limité, en ce qu’il est li¢ aux seuls cotits
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d’exploitation (sauf demande de I’aménageur a ce qu’il prenne également en charge d’autres
colits, comme le génie civil ou encore le raccordement).

Ce premier mod¢le peut €tre, dans certains cas, mix¢ avec le second (en cas de participation
minoritaire de I’OdR, dans I’hypothése d’un co-investissement, par exemple).

Le second modg¢le, plus fréquent, repose sur un systéme dans lequel I’OdR exploite 'IRVE
pour son compte. Il assume les investissements, les colits d’exploitation, s’acquitte d’un
loyer au propriétaire du foncier et se rémunére a travers les recharges. Le risque est alors
principalement supporté par I’OdR.

Dans le cadre de ce second modele, les principales briques de colts supportés par les OdR
répondants sont relatives aux études préalables (recherche de foncier, permis de construire,
¢tudes techniques), au raccordement/achat d’un transformateur électrique, aux travaux de
génie civil et de génie ¢lectrique, au matériel (bornes elles-mémes) puis a
I’exploitation/maintenance (dont le colit de I’électricité, du développement logiciel, du
support client).

La proportion de chaque brique varie généralement selon 1’emplacement de I'IRVE
(autoroutes/hors autoroutes) et est susceptible de fluctuer selon le type de bornes (AC/DC).
Ainsi, concernant 1’implantation/installation d’une IRVE, la diversité des réponses et des
situations ne permet pas d’établir une valeur représentative de son colit moyen total. Le
constat est identique concernant le colit moyen total d’installation d’une borne de recharge.

L’estimation retenue par 1’Avere-France pour la recharge rapide semble néanmoins
pertinente : « Les cotits associés au déploiement de bornes rapides en courant continu sont
plus élevés, notamment :

— Installation : de ~25 000 a 30 000 € pour du DC contre moins de 5 000 € pour du AC ;
—  Fourniture : jusqu’a ~75 000 € pour du DC 350 kW contre ~2 000 € pour du AC »*®.

En termes de revenus, les OdR dépendent directement de la méthode de tarification utilisée
et du taux d’utilisation.

Au regard de I’ensemble de ces éléments, la durée d’amortissement retenue par les OdR est
comprise entre 7 et 15 ans. Cette durée n’est généralement pas différente selon la puissance
et emplacement des bornes. Ce constat tend a suggérer que les OdR sont incités a
compenser, toutes choses égales par ailleurs, les colits supérieurs d’installation des bornes
rapides et/ou sur autoroutes par un meilleur taux d’utilisation et/ou par des prix plus élevés.

En ce qui concerne le point mort de 1’exploitation d’une IRVE, 1’horizon temporel auquel il
peut étre atteint dépend de plusieurs parameétres. Le volume exact de kWh nécessaires pour
atteindre le point mort est fonction, notamment, du trafic journalier, du prix de 1’énergie, du
niveau des loyers/ redevances, de la puissance des bornes, de I’investissement réalisé, etc.

Dans son ¢étude récente, 1’ Avere-France note, pour les grands axes routiers, que « le taux
moyen d utilisation des IRVE est estimé de [’ordre de 2 %, compte tenu de la taille du parc
actuel comparé au nombre et a la puissance des points de charge sur le territoire. Les
acteurs de [’écosystéme ont signalé une faible rentabilité, voire des modéles déficitaires »*'°.

Les bornes accessibles au public sur autoroutes

399 Avere-France, Hit the Road, Tome 2 précité, page 26.

310 Avere-France, Hit the Road, Tome 2 précité, page 27.
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précédera 1’état des lieux concernant son équipement. L’Autorité analysera ensuite les
modalités de sélection des OdR par les SCA et le contenu des contrats conclus ainsi que les
procédures de contrdle applicables, afin de formuler des recommandations.

Analyse concurrentielle relative a [’installation et a [’exploitation des bornes
accessibles au public sur le réseau autoroutier

Le déploiement des IRVE sur le réseau autoroutier présente certaines caractéristiques
spécifiques. Une association professionnelle les résume ainsi : nécessité¢ d’un déploiement
important afin d’absorber les pics de fréquentation, taux d’utilisation moyen des bornes
plutot faible, modele économique difficile a trouver, besoin de subventions importantes et
durées contractuelles longues. Le MTE pointe également le « probleme » li¢ a « [’amplitude
entre les besoins de recharge au quotidien et lors des journées les plus chargées ».

S’agissant de la dynamique concurrentielle sur ce réseau, la concurrence est considérée
comme suffisante par deux associations/organisations professionnelles. En revanche, elle est
considérée comme insuffisante par les associations de consommateurs, du fait d’un manque
de transparence des prix (voir paragraphes 392 et suivants), d’acteurs dominants li€¢s aux
distributeurs de carburant traditionnel et de la présence récurrente d’un seul OdR par aire.

Dans son rapport annuel de 2022, I’ART indique que, sur une dizaine de sociétés actives sur
le réseau concédé¢, TotalEnergies, Engie Vianeo, Fastned et lonity sont les acteurs les plus
présents, « les autres sociétés opérant moins d 'une dizaine d’aires de service ». Elle ajoute
que « [lles parts de marché des opérateurs sur le réseau concédé sont tres différentes de
celles observées sur le territoire francais (Figure 17). Deux des trois plus gros opérateurs
de bornes de recharge rapide, Tesla et Allego, sont peu présents sur le réseau autoroutier
concédé. A linverse, Engie et Fastned, qui font partie des quatre plus grands opérateurs sur
autoroute, ont peu ou pas de stations en dehors »*'!. Elle fournit les graphiques suivants :

Figure 16 : Aires de services équipées d'IRVE de puissance 100 kW ou plus, par opérateur (fin

décembre 2022)
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311 ART, Rapport annuel 2022 précité, pages 67 et 68.
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Figure 17 : Part de marché pour les opérateurs de stations de recharge rapide (100 kWh ou
plus), sur le territoire frangais (gauche), sur le réseau autoroutier concédé (droite)
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L’ART souligne que « [l]es procédures de passation ont mis en lumiere [’appétit d 'un grand
nombre d’acteurs pour cette activité, avec plus de 10 sociétés ayant candidaté a au moins
un appel d’offie portant sur les IRVE »3'2.

Par ailleurs, si la majorit¢ des SCA n’identifient pas de barriéres a 1’entrée/expansion
spécifiques sur le réseau autoroutier concédé, 86 % des sous-concessionnaires répondants
en ont décrites. Elles sont d’ordre :

— économique : rentabilité incertaine, niveau d’investissement important, colt de
raccordement élevé®!3, niveaux de redevances et garanties bancaires demandés par les
SCA. Les questions de rentabilité et de niveau d’investissement (incluant le coit de
raccordement) ont été analysées dans la partie relative aux modeles d’affaires. La
question du niveau des redevances est analysée aux paragraphes 573 a 579, dans
I’analyse des critéres de sélection des OdR, de méme que le montant des garanties
bancaires ;

— technique : accés au foncier>'* et délai de raccordement. L’acces au foncier est fortement

dépendant des procédures utilisées par les SCA, lesquelles seront analysées en détail aux
paragraphes 549 et suivants ci-dessous. A cet égard, la structuration des appels d’offres
est déterminante, le non-allotissement de certains appels d’offres mixant les IRVE et/ou
la distribution de carburants et/ou la restauration pouvant également constituer une
barriere sur le marché. Les délais de raccordement aux réseaux publics de distribution

312 Ibid, page 69.

313 Une SCA indique qu’il « a fallu constituer des lots d’aires lors des derniéres consultations pour répartir
des coiits ». Une autre mentionne un colt d’environ 2,5 millions d’euros pour le raccordement d’une aire
nécessitant 30 km de céables. Dans son rapport de décembre 2023 précité, la CRE constate que «les
raccordements sont coliteux compte tenu des puissances demandées » sur les voies rapides (page 6).

314 Un sous-concessionnaire précise notamment que « [1]a problématique principale est d ’ordre fonciére, il est
nécessaire d’avoir la place pour construire les zones IRVE, sans dégrader le nombre de place pour les VL
[véhicules 1égers] et PL [poids lourds] a moteur thermique ».
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d’¢électricité constituent également une préoccupation pour certains OdR et un frein au
déploiement rapide de la recharge a haute puissance sur le réseau autoroutier>'>.

L’équipement en IRVE du réseau autoroutier

Il convient de distinguer, d’une part, les aires de service et, d’autre part, les aires de repos
du réseau autoroutier>!®,

S’agissant des aires de service, d’apres I’ASFA, « au 31 décembre 2022, 294 aires de service
des autoroutes concédées étaient d’ores et déja équipées (80 % des aires de service), avec
plus de 1 550 points de charge disponibles, dont 78 % délivrent une puissance supérieure a
150 kW ».

85% des SCA répondantes ont indiqué que, conformément aux obligations
réglementaires’!”, toutes les aires de service du réseau autoroutier qu’elles exploitent sont
équipées d’IRVE.

La proportion de contrats de sous-concession en cours d’exécution incluant une activité liée
a I’installation et a I’exploitation d’IRVE sur la totalité des contrats de sous-concession est
relativement importante, de 1’ordre de 69 % pour les sous-concessionnaires répondants.

Plusieurs SCA font état de difficultés concernant cet équipement, notamment les suivantes :
délai pour I’approvisionnement en matériel (i.e., transformateur électrique), délai
d’intervention d’Enedis, négociations longues (en moyenne quatre a six mois) avec les
sous-concessionnaires afin de convenir d’une surface dédiée a I’activité d’IRVE, appels
d’offres infructueux (en raison des durées proposées inférieures a 15 ans, considérées comme
trop bréves pour les soumissionnaires).

S’agissant des aires de repos, seule une SCA en a équipé et explique disposer de « points
dépannages carburant en extrémité de certaines autoroutes. Ces points dépannages
permettent d’assurer [’inter-distance de ravitaillement (environ 50 km) sur des axes dont le
faible trafic ne justifie pas la création d’une aire de service » afin d’assurer « la continuité
du service public autoroutier [...]. Si des contraintes foncieres ou techniques ont pu
empécher le déploiement d’IRVE sur certains de ces points dépannage, le choix a été fait
d’assurer une inter-distance de ravitaillement en déployant des IRVE sur les aires de repos
les plus proches ».

Deux autres SCA ont indiqué avoir « pris la décision d’équiper certaines aires de repos [du]
réseau sur les principaux axes de trafic. Ainsi, en 2023 des procédures d’attribution de

315 Un processus pour faciliter et accélérer le raccordement de ces IRVE a été mis en place par la CRE dans sa
délibération n® 2021-257 du 29 juillet 2021 portant modification de la délibération du 12 décembre 2019 sur
les procédures de raccordement aux réseaux de distribution d'électricité¢ dans le contexte du déploiement des
IRVE sur le réseau routier national concédé. Dans son rapport de décembre 2023 précité, la CRE indique que
« les délais de raccordement peuvent s’avérer longs, notamment en cas de besoin de renforcement des réseaux
amont. [...] Pour répondre a une telle problématique, une anticipation des travaux de raccordement pourrait
étre envisagéee » (page 30).

316 D’aprés ’ART, « les aires de repos, destinées au stationnement des véhicules, au repos et a I’agrément des
usagers, [se distinguent des] aires de service, comportant en outre une distribution de carburant et un service
de restauration » (https://www.autorite-transports.fr/glossaire/aire-de-repos-aire-de-service/).

317 Notamment celles issues du décret n° 2021-159 précité.
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contrat de sous-concession ont été lancées ». L’objectif est de « compléter le maillage et
renforcer [ offre ».

Selon une association professionnelle, I’équipement des aires de repos du réseau doit étre
envisagé afin de trouver une alternative a la saturation de I’espace sur les aires de service.

Elle poursuit en indiquant que, de maniere plus générale, I’augmentation du nombre de
bornes devrait constituer 1’un des principaux enjeux dans les années a venir afin de permettre

de soutenir ’augmentation de la vente de véhicules électriques>'®.

La sélection des OdR par les SCA

Afin d’exploiter des IRVE sur le réseau autoroutier concédé, les OdR répondent a une
procédure de consultation lancée par une SCA (cas n° 1) ou peuvent étre sélectionnés sans
mise en concurrence, soit en exploitant les IRVE sur une aire donnée, par voie d’avenant,
lorsqu’ils sont déja sous-concessionnaires sur 1’aire, soit en concluant un contrat de tiers-
exploitant avec le sous-concessionnaire présent sur cette aire (cas n° 2).

L’ Autorité reléve 1’existence, par le passé, d’un troisiéme cas de figure caractérisé par la
conclusion de contrats portant sur I’installation et I’exploitation de bornes sans publicité ni
mise en concurrence, en application du 1° de I’article R. 3121-6 du code de la commande
publique, lequel prévoit le cas ou « [l]e contrat de concession ne peut étre confié qu'a un
opérateur économique deéterminé pour des raisons techniques, artistiques ou tenant a la
protection de droits d'exclusivité » (cas n° 3). Cette procédure dérogatoire a pu bénéficier a
Tesla, en raison de son réseau fermé d’IRVE, réservé aux véhicules de la marque Tesla.
Dans son avis n° 2021-060, I’ART avait constaté que « les « superchargeurs » spécifiques
Tesla ne sont utilisables que par les véhicules électriques de la marque Tesla et qu’aucun
opérateur autre que Tesla ne peut offrir ce service »*'°. Depuis cet avis, aucun autre avis n’a
été publié sur ce fondement, et I’intégralité des SCA répondantes ont indiqué ne pas recourir
a cette procédure.

En effet, Tesla a ouvert, a tout utilisateur, de premiéres stations fin 2021-début 2022 et les
nouvelles stations sont ouvertes a tous>?. En outre, 1’obligation d’interopérabilité rend a

318 Elle indique également que « [1] 'étude de dimensionnement de la recharge sur les autoroutes publiée par
ENEDIS-RTE en juillet 2021 montre qu’a horizon 2035, la puissance moyenne nécessaire par aire de service
des autoroutes et principales nationales serait entre 4 MW (soit environ 25 bornes de recharge de 150 kW en
moyenne) et 12 MW (soit environ 80 bornes de recharge de 150 kW en moyenne), alors que les déploiements
en cours représentent environ 8 bornes par aire en moyenne sur les autoroutes concédées, soit une
multiplication par un facteur 3 a 7 par rapport aux équipements actuels dans la prochaine décennie, et bien
d’avantage [sic] pour les autoroutes non concédées et les nationales qui ne sont peu ou pas équipées a ce
Jjour ».

319 Avis n° 2021-060 du 25 novembre 2021 relatif 4 la procédure de passation du contrat portant sur la
construction et 1’exploitation d’une station de superchargeurs spécifiques, destinés aux véhicules Tesla, sur
I’aire de Bourbonnais, située sur 1’autoroute A79 a Toulon-sur-Allier, par la société Autoroute de Liaison
Atlantique Europe (Aliae), page 3.

320 Ce qui confirme la disparition progressive des réseaux fermés. Le rapport CRA souligne ainsi que certains
réseaux de recharge gérés par des acteurs intégrés (OdR/OdM) ont pu étre des réseaux fermés, accessibles
uniquement aux clients de I’OdM interne. Jusqu’a récemment, cela était le cas pour le réseau de superchargeurs
de Tesla, méme si un projet pilote est actuellementen cours, dans treize Etats européens rendant les
superchargeurs accessibles & des tiers. Tesla a également utilisé une prise différente et 1’utilisation d’un
adaptateur était nécessaire aux détenteurs de véhicules d’autres marques. De maniére générale, les réseaux
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priori caduque ’exception du code de la commande publique pour les stations de recharge.
Les OdR répondants ont, par ailleurs, considéré que le cas n° 3 n’est plus pertinent.

Compte tenu de ces ¢éléments, I’ Autorité ne formule pas de recommandation spécifique sur
ce casn® 3.

Sur ces modalités de sélection, les associations et organisations professionnelles répondantes
n’ont pas formulé de remarque particuliere et n’ont pas identifié de problématique
concurrentielle qui en découlerait. Pour les OdR répondants, moins d’un tiers ont formulé
des remarques privilégiant le cas n° 1 et estimant que le cas n° 2 n’a plus vocation a se
présenter, les aires étant dorénavant équipées.

& S’agissant du cas n° 1 relatif a la sélection de I’OdR via un processus
concurrentiel

Les articles L. 122-23 & L. 122-29 du code de la voirie routiére régissent les procédures
relatives aux consultations portant sur les IRVE sur les autoroutes concédées®?!. Ces
procédures impliquent une publicité et une mise en concurrence>??. Les contrats sont
assimilés a des concessions, au sens du code de la commande publique et les titres II et III
du livre 1° de la troisi¢éme partie du code sont applicables. L’attributaire pressenti doit, en
outre, étre agréé par I’autorité concédante, apres un avis non-contraignant de I’ART.

o La structuration des appels d’offres

La structuration des procédures d’attribution et de sélection est susceptible d’avoir un impact
sur I’animation concurrentielle du marché.

De manicre générale, 80 % des SCA répondantes ont indiqué que le nombre de candidatures
relatives aux consultations lancées, oscillant entre 4 et 7, était satisfaisant. En effet, a titre de
comparaison, le nombre de candidats a été, en moyenne, de 1,9 en 2022 pour les appels
d’offres relatifs aux carburants traditionnels, aux boutiques et a la restauration®%.

Plusieurs facteurs liés au dimensionnement des appels d’offres sont toutefois susceptibles
d’obérer la concurrence pour le marché.

Le premier obstacle majeur réside dans 1’absence d’allotissement en fonction des activités.
Si un sous-concessionnaire considere qu’il est préférable d’inclure au sein d’un méme appel
d’offres ’ensemble des activités (infrastructures communes, IRVE, boutique, restauration,
carburants traditionnels) notamment afin d’«assurer de la visibilité nécessaire a un
investissement ambitieux afin d’assurer le meilleur service client possible », environ 65 %
des OdR répondants ont dé¢ja renoncé a soumissionner a de telles consultations en raison de
cette absence d’allotissement. Les autres raisons mentionnées sont relatives aux garanties
bancaires demandées et au manque de ressources des entreprises.

fermés deviennent rares dans la mesure ou les utilisateurs de véhicules électriques semblent de plus en plus
valoriser I’interopérabilité, particuliérement lorsqu’ils effectuent des voyages transfrontaliers (page 81).

321 Sauf lorsque la SCA agit en tant qu’entité adjudicatrice.

322 Comme précédemment évoqué également, le décret n® 2021-1177 prévoit une procédure dérogatoire pour
les contrats en-dessous d’un certain seuil mais le MTE et I’ART ont indiqué que cette procédure n’a pas été
utilisée.

323 ART, Rapport annuel, Les marchés et contrats passés par les SCA, Exercice 2022, page 69.
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Dans son rapport de 2019, I’ART indiquait que « [’absence d’allotissement et les contraintes
réglementaires des activités annexes a caractere commercial sont plus favorables aux
pétroliers, leur permettant ainsi d’occuper et de conserver leur position dans le secteur »***
(voir, en ce sens, paragraphes 492 a 495 ci-dessus).

L’ ART précisait que, sur les 69 procédures d’attribution en 2022, 45 ont concerné des IRVE,
18 du carburant, des boutiques et de la restauration et 6 a la fois des IRVE et du carburant.
Il en ressort que seuls 8,6 % des appels d’offres*** sont mixtes (soit sans allotissement entre
activité d’IRVE et I’activité de distribution de carburant et/ou de restauration)2%.

En I’absence de séparation des lots en fonction des activités, 1’association avec un pétrolier
et/ou un spécialiste de la restauration s’avere nécessaire pour les OdR. Or, si 86 % des
sous-concessionnaires répondants®?’ ont indiqué s’étre déja associés a des OdR pour
répondre a une procédure de consultation globale lancée par une SCA comprenant, a la fois,
les activités traditionnelles de distribution de carburants, de boutique et de restauration et le
déploiement d’IRVE, une telle démarche n’est pas privilégiée par certains OdR.

Bien que D’obligation d’allotissement ne s’applique pas aux contrats de concession,
contrairement aux marchés publics*?®, les SCA ne peuvent pas, « sans méconnaitre les
impératifs de bonne administration ou les obligations générales de mise en concurrence qui
s’imposent a [eux], donner a une délégation un périmetre manifestement excessif ni réunir
au sein de la méme convention des services qui n’auraient manifestement aucun lien entre
eux »%°.

Si les SCA estiment que le nombre de candidatures est satisfaisant, il n’en demeure pas
moins que lorsqu’un appel d’offres porte a la fois sur I’exploitation d’IRVE et la distribution
de carburant traditionnel, le nombre moyen de candidats est seulement de 2,3 alors qu’il est
de 7,7 pour les appels d’offres portant seulement sur les IRVE?*. Il existe ainsi une
corrélation étroite entre le nombre de soumissionnaires et I’allotissement ou non en fonction

des activités.
Compte tenu de ce qui précede, I’ Autorité recommande aux SCA de procéder a des appels

d’offres distincts par types d’activités, de fagon a permettre a un maximum d’OdR de
soumissionner.

324 ART, Rapport annuel, Les marchés et les contrats passés par les sociétés concessionnaires d’autoroutes,
Exercice 2019, page 88.

325 Etant précisé qu’un appel d’offres peut, selon les cas, porter sur une seule ou plusieurs aires.

326 ART, Rapport annuel, Les marchés et les contrats passés par les SCA, Exercice 2022, page 69. Voir
également ART, Rapport annuel, Les marchés et contrats passés par les SCA, Exercice 2020. Dans ce rapport
annuel, I’ART précise notamment que ce n’est qu’a compter de 2019 qu’elle a été informée de lots séparés
relatifs aux IRVE (page 123).

327 Un tiers d’entre eux ont néanmoins répondu positivement, bien qu’ils se soient associés a une filiale du
méme groupe, active dans 1’exploitation de bornes.

328 Article L. 2113-10 du code de la commande publique.
329 Conseil d’Etat, 21 septembre 2016, n° 399656, cité par le rapport annuel 2020 précité de I’ART de 2020.

330 Etant précisé qu’il convient de distinguer le nombre de candidats et le nombre d’offres finales dans les
procédures d’attribution des contrats de sous-concession en 2022. Le nombre d’offres finales pour les appels
d’offres portant seulement sur les IRVE est de 4,8, soit un nombre inférieur aux candidatures mais supérieur
aux offres finales formulées pour les appels d’offres englobant les IRVE et le carburant (seulement de 2,3).
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Le second obstacle majeur réside dans le nombre d’aires incluses dans un appel d’offres
relatif aux IRVE. En effet, plus ce nombre sera important, moins celui des candidatures sera
susceptible d’étre ¢élevé, compte tenu notamment de la capacité financiere nécessaire pour y
répondre.

Deux SCA soulignent, en outre, que le dimensionnement des appels d’offres peut créer un
risque de « monopole territorial » qui serait caractérisé par « la présence d 'un seul opérateur
sur l’intégralité d 'un axe ». Dans le méme sens, une autre SCA a indiqué que « la répartition
initiale des aires dans un lot tient compte de différents parameétres, dont le maillage
géographique, pour disséminer au mieux les stations géographiquement ».

Pour autant, les SCA n’ont pas nécessairement adopté la méme stratégie concernant la
structuration des appels d’offres relatifs aux IRVE. Deux SCA indiquent ainsi que « de
nombreux appels d’offres » ont été lancés en mettant en exergue la mise en place de
« consultations séparées aire par aire », quand d’autres ont indiqué avoir « décideé de lancer
des consultations par lot de plusieurs aires » tout en prenant soin « de retenir des aires
situées sur des axes différents ». Ces SCA considérent que cette option s’inscrit également
dans I’intérét des OdR, dés lors que ceux-ci « préferent avoir des aires avec une certaine
interdistance, ils n’ont généralement pas intérét a répondre a une aire a proximité d’une
autre aire qu’ils auraient déja remporté [sic] ». Cette stratégie aurait permis de favoriser la
présence d’une pluralit¢ d’OdR sur leurs réseaux (entre 8 et 11). Une autre SCA a fait un
choix différent en procédant, d’une part, a « un appel d’offres de masse (52 sites répartis en
3 lots) » et, d’autre part, en ayant recours a des avenants.

A cet égard, il ressort des données fournies par les SCA que, depuis 2020, a I’exception de
trois appels d’offres plus importants, les consultations ont porté sur un nombre d’aires
compris entre un et neuf, ce que corroborent les données de I’ART*!.

Au regard de ces éléments, I’ Autorité recommande aux SCA de limiter le nombre d’aires
par appel d’offres portant sur les IRVE afin de maximiser le nombre de candidatures et
d’offres, de nature a stimuler la concurrence. Cette recommandation permettra également de
favoriser une certaine diversification des OdR sur les axes autoroutiers.

Recommandation n° 9 (SCA) : s’agissant de la structuration des appels d’offres :

- privilégier le lancement d’appels d’offres distincts pour chaque type d’activités sur une ou
des aires données et, en tout état de cause, des appels d’offres spécifiques aux IRVE ;

- privilégier I’approche majoritairement retenue jusqu’ici par les SCA consistant a limiter le
nombre d’aires par appel d’offres pour les futures consultations et lors de leur
renouvellement.

e Les criteres de sélection des OdR

Les criteres de sélection mentionnés par les SCA répondantes sont ceux fixés au d) du 4° de
l'article R. 122-41 du code de la voirie routicre.

La pondération de ces critéres peut, en revanche, fluctuer en fonction des SCA :
— qualité des services rendus aux usagers : entre 10 et 40 % ;
— qualité technique et environnementale : entre 20 et 40 % ;

331 Dans le sens ou les avis publiés par I’ ART n’ont porté, dans leur trés grande majorité, que sur des procédures

de passation relatives a une ou deux aires.
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— rémunérations versées par 1’exploitant au concessionnaire : entre 20 et 25 % ;
— modération tarifaire a I’égard de 1’utilisateur final : entre 17 et 25 %.

Les SCA précisent que la diversité des OdR présents sur le réseau autoroutier ne figure pas
parmi les critéres de sélection stricto sensu. Ce sont les modalités d’allotissement qui
favorisent ou non la pluralité des OdR (voir paragraphes 555 ci-dessus).

S’agissant du critére relatif aux rémunérations versées par 1’exploitant au concessionnaire,
celui-ci est pondéré, en moyenne, entre 20 et 25 % pour les procédures relatives aux IRVE.

A titre de comparaison, s’agissant de la distribution de carburant traditionnel, il ressort du
rapport annuel de 2020 de I’ART précité que le poids moyen de ce critére est de 17 %.

Ce rapport précise que la redevance « doit étre calculée non seulement en fonction de la
valeur locative d’une propriété privée comparable a la dépendance du domaine public pour
laquelle I’autorisation est délivrée, mais aussi en fonction de [’avantage spécifique procuré

a l’occupant par cette jouissance privative du domaine public »*32.

L’ART note également que la rémunération est constituée généralement d’une part fixe et
d’une part variable. Elle considére que le choix des critéres de rémunération n’est pas neutre :
«[l]a redevance variable permet en effet au sous-concessionnaire de garder une certaine
souplesse en cas d’exploitation dégradée et, a l’'inverse, associe l’acheteur a une réussite
d’exploitation. Dans les faits, les SCA imposent majoritairement des redevances fixes, ce qui
a des effets en termes de partage de risques et d’efficacité économique (voir encadré ci-
dessous™>?), notamment dans des secteurs émergents tels que celui des IRVE. La possibilité,
pour les soumissionnaires, de proposer des redevances variables peut accroitre [’intensité
de la concurrence entre soumissionnaires et devrait également tirer vers le haut le niveau

moyen des redevances »>>*.

Il ressort de ces éléments que, dans sa pondération et sa conception (part fixe/part variable),
le critere li¢ aux rémunérations est relativement semblable a celui pour le carburant
traditionnel. Les éléments recueillis n’ont pas permis d’approfondir 1’analyse relative aux
niveaux en valeur des rémunérations.

332 ART, Rapport annuel 2020 précité, page 128 avec la référence : CE, 3°™ et 8™ sous-sections réunies,

21 mars 2003, Sipperec, n° 18919.

333 Dans son rapport annuel 2020 précité, PART indique que « plus la part variable de la redevance est
conséquente, plus le risque est partagé avec la SCA, qui est alors aussi associée aux réussites de [’exploitation.
A Uinverse, une redevance qui serait constante reviendrait d un transfert intégral du risque au sous-
concessionnaire, puisque la variabilité de ses ventes n’influencerait pas du tout le montant de la redevance
versée a la SCA. Un fort partage du risque avec le concessionnaire pourrait réduire les incitations du sous-
concessionnaire a étre performant, le conduisant finalement a verser une moindre redevance. Si une part
importante du profit qu’il tire de ses efforts est reversée a la SCA au titre de la redevance, le sous-
concessionnaire n’est pas encouragé a redoubler d’efforts. De la méme maniére, si le risque est partagé avec
la SCA, le sous-concessionnaire ne devrait pas étre trop inquiété par un chiffre d’affaires en berne puisqu’il
se traduira également par une redevance plus faible a verser a la SCA. [...] Singulierement, le partage des
risques est susceptible de faciliter la venue de petits acteurs, qui ont tendance a étre plus averses au risque. Il
peut aussi conforter le développement des secteurs émergents puisqu’ils sont par nature plus risqués. Par
exemple, de nombreux acteurs hésitent a se positionner sur le marché des bornes de recharge électrique du
fait de incertitude quant a l’essor des véhicules électriques » (page 130).

334 Ibid.
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Pour autant, 1’ Autorité reléve que I’ART a récemment estimé que les méthodes de notation
retenues pour le critére des rémunérations versées au concessionnaire et pour celui de la
modération tarifaire ne devaient pas inciter les candidats « a privilégier le premier critere
) . 335 1o
(en faveur du concessionnaire) par rapport au second (en faveur des usagers) »>>°. L’ART
a ainsi émis deux avis défavorables, les 8 et 29 février 2024, relatifs aux procédures de
passation de contrats portant sur la conception, la construction, I’exploitation et I’entretien
d’IRVE par deux SCA.

L’ Autorité partage la position de I’ART et appelle I’attention des SCA sur la nécessité de
veiller a une pondération équilibrée entre les critéres des rémunérations versées a 1’exploitant
et celui de la modération tarifaire, particuliecrement bénéfique aux consommateurs.

S’agissant du critére de modération tarifaire, celui-ci n’est devenu applicable, concernant la
distribution d’énergie électrique pour la recharge des véhicules, qu’aux consultations lancées
aprés le 1% septembre 202232, 80 % des SCA répondantes ont cependant indiqué avoir
volontairement appliqué ce critére aux consultations lancées avant, en lui donnant un poids
équivalent a celui relatif aux rémunérations versées par 1’exploitant au concessionnaire>’.

Ce critere fait écho a la notion de prix « raisonnables » figurant dans le réglement AFIR.
L’ Ademe souligne, d’ailleurs, que « la recharge HP [haute puissance®**] sur le réseau public
est 3 a 4 fois plus chere que la recharge normale a domicile ou sur le lieu de travail ».

La mise en ceuvre du critére de modération tarifaire entraine néanmoins des difficultés tant
au moment de I’évaluation de ce critére lors du processus d’attribution qu’a celui de son
controle effectif par les SCA. L’ART a indiqué, au cours de la séance devant I’ Autorité,
qu’in fine ce critére ne permettait pas de différencier les offres entre les candidats.

La principale difficulté opérationnelle réside dans I’absence d’indice de référence pour
I’énergie ¢électrique, contrairement a la situation qui prévaut pour les carburants traditionnels
ou les engagements de modération tarifaire se fondent sur les indices de référence publiés
par la DGEC3¥.

335 Avisn°® 2024-011 du & février 2024, paragraphe 7 : « [a]u cas d espéce, I’ Autorité constate que les méthodes
de notation retenues pour le critére des rémunérations versées au concessionnaire et pour celui de la
modération tarifaire ne peuvent qu’inciter les candidats a priviléegier le premier critére (en faveur du
concessionnaire) par rapport au second (en faveur des usagers). [...] 1l ressort de cette analyse que, pour
obtenir un point supplémentaire sur le sous-critére des rémunérations versées, le soumissionnaire devrait
s’engager a verser [1 — 2] million d’euros de plus au concessionnaire sur la durée du contrat, alors que le
gain d’un point supplémentaire sur le critére de modération tarifaire lui cotiterait, du fait de la baisse de ses
tarifs de recharge, [5 — 10] millions d’euros de pertes de recettes sur la durée de son contrat. Le
soumissionnaire est ainsi [2 — 4] fois plus incité a améliorer son offre sur le critére des redevances que sur
celui de la modération tarifaire ». Voir aussi avis n° 2024-019 du 29 février 2024, paragraphe 7.

336 En vertu de l'article 3 du décret n® 2021-1177 précité, les dispositions du décret s'appliquent, s'agissant de
la distribution d'énergie électrique pour la recharge des véhicules, aux consultations lancées a compter du
premier jour du douziéme mois suivant la publication du présent décret. Le décret étend ainsi 1’obligation de
modération tarifaire de ’article R. 122-41-4°-d) du code de la voirie routiére a 1’ensemble des « sources
d’énergie usuelles ».

337 Ces réponses coincident avec ce qui a été constaté par ’ART dans les avis émis lors de Iattribution des
contrats portant sur ’installation et I’exploitation des IRVE.

338 Puissance la plus répandue sur le réseau autoroutier.

339 https://www.ecologie.gouv.fr/prix-des-produits-petroliers.
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L’ART a plaidé, a plusieurs reprises, pour la mise en place d’un indice de prix pour la
recharge électrique similaire a celui publié par la DGEC pour les carburants traditionnels,
en mettant en exergue les problématiques opérationnelles pour les SCA liées a cette carence,

en particulier dans le cadre de 1’appréciation de la formule d’évolution du prix4°.

A défaut d’un indice de prix, I’alternative, selon I’ART, est la suivante :

— soit les OdR sont libres du choix de I’indice de référence ; dans ce cas la SCA doit « faire
des hypotheses sur l’évolution de chacun des indices envisagés, ce qui nuit a [’objectivité
de la notation » ;

— soit « les preneurs doivent fournir un plafond d’évolution de leurs prix en valeur absolue
ou se positionner par rapport a un méme indice, déterminé par la SCA »**!.

Dans ce contexte, I’ART a invité « le concédant, pour favoriser la comparaison objective
des offres concurrentes, a définir un référentiel pertinent par rapport auquel les SCA
demanderaient aux candidats d’exprimer leurs engagements de modeération tarifaire pour
[’électricité distribuée aux véhicules électriques »**.

En 2022, I’ART a précisé€ que « le prix de recharge des véhicules électriques utilisé pour la
modération tarifaire devrait idéalement refléter le prix payé par les usagers finaux, en
mesurant par exemple la recette moyenne regue par les opérateurs de point de recharge, par
période de référence »*®.

De manicre générale, les différents répondants se sont montrés plutdt favorables a la création
d’un tel indice, a I’instar de celui qui existe pour le carburant traditionnel**,

Une SCA a expliqué qu’'un indice « serait utile pour construire une clause de modération
tarifaire dans le cadre [des] futurs appels d’offre IRVE ».

Deux autres précisent notamment que « [l]la mise en place d’un tel indice constituerait
indéniablement une avancée en matiere de suivi des prix pratiqués par les opérateurs ».
Elles estiment que « [l]e recours a un tel indice permettrait notamment :

— d’homogénéiser le suivi entre les différents contrats ;

— de permettre aux usagers et aux opérateurs de disposer d’une donnée publique et
accessible a tous.

Dans [’hypotheése de mise en place d’un tel indice, celui-ci devrait nécessairement présenter
des sous-indices en fonction des puissances de recharge ».

301 ART a souligné qu’« d la suite des recommandations de I’ Autorité a ce sujet, les SCA prennent désormais
en compte deux parametres : le prix de départ et la formule d’évolution des prix sur la durée du contrat ».
ART, Rapport annuel, Les marchés et les contrats passés par les SCA, Exercice 2021, page 94.

341 ART, Rapport annuel 2021 précité, page 94.
342 Ibid, page 95.

343 Ibid, pages 11 et 71. Elle indique également que « [c]ette recommandation est dans la droite ligne de celle
faite dans le précédent rapport sur les marchés et contrats passés par les SCA au sujet du prix du carburant
pour le critére de modération tarifaire : la moyenne hebdomadaire non pondérée par les volumes, utilisée par
les sociétés concessionnaires, ne permet pas d’apprécier les variations infra-hebdomadaires et ne représente
donc pas le prix moyen pergu par les usagers ».

34 Notamment 76 % des OdR répondants et la totalité des SCA répondantes.
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Des difficultés ont toutefois été soulevées, du fait notamment de la multiplicité des formules
tarifaires et des types de recharge. Les OdR répondants défavorables a un tel indice ont
avancé, a titre principal, qu’un indice de prix, en ce qu’il tendrait a plafonner les prix, serait
susceptible de remettre en cause un modele d’affaires fondé€ sur des investissements lourds.

Au regard de ce qui précede, 1’ Autorité souscrit aux recommandations de I’ART, tout en
alertant sur le nécessaire équilibre entre I’impératif de concurrence et la diffusion d’indices
de prix, destinés notamment a contrdler la modération tarifaire des OdR sur autoroutes
(voir supra).

Recommandation n° 10 (Gouvernement/ART) : mettre en ceuvre les recommandations de
I’ART en mati¢re de modération tarifaire.

Enfin, a propos des garanties bancaires éventuellement demandées par les SCA, ’ART a
confirmé leur présence dans la grande majorité des contrats. L.’ Autorité consideére que si ces
garanties peuvent étre justifiées, elles ne doivent pas étre de nature a exclure certains OdR
des procédures de mise en concurrence. En effet, un niveau trop élevé pourrait empécher
certains OdR de participer a ces procédures s’ils ne détiennent pas une assise financiére
suffisante (notamment pour les OdR nouveaux entrants et les pure players). L’ Autorité
appelle ainsi les SCA a calibrer la clause de garantie bancaire de facon objective et
proportionnée sans qu’une recommandation formelle sur ce point soit nécessaire.

Enfin, compte tenu de I’'importance du controle de I’ART pour le développement d’une
concurrence saine entre les OdR sur autoroutes, il est également recommandé de modifier
I’article L. 122-27 du code de la voirie routiére afin de passer d’un systeme d’avis simple a
un systeme d’avis conforme de I’ART sur les contrats portant sur les installations annexes a
caractéere commercial situées sur le réseau autoroutier concédé et spécifiquement ceux
incluant des IRVE.

Recommandation n° 11 (Iégislateur) : modifier I’article L. 122-27 du code de la voirie
routiere afin que 1’avis simple de I’ART concernant les procédures de passation des contrats
portant sur les installations annexes a caractére commercial situées sur le réseau autoroutier
concédé devienne un avis conforme, spécifiquement pour les contrats incluant des IRVE.

¢ S’agissant du cas n° 2 relatif a la sélection de I’OdR sans processus
concurrentiel

La deuxiéme modalité de sélection consiste, pour le sous-concessionnaire actif sur une aire
donnée, a signer un avenant avec la SCA afin de déployer son activité dans le secteur des
IRVE. Ces avenants ne pouvant apporter des modifications substantielles aux contrats de
sous-concession (voir ci-apres), notamment en étendant leur durée, ils limitent ’installation
et ’exploitation de I’IRVE a la durée résiduelle du contrat initial de sous-concession.

Deux déclinaisons sont possibles :
— soit le sous-concessionnaire gere lui-méme 1’activité liée aux IRVE ;

— soit il fait appel a un OdR, sans obligation de mise en concurrence, et signe avec lui une
convention de tiers-exploitant.

Ces deux déclinaisons suscitent a minima des réserves au regard des régles applicables en
matiere de commande publique et sont susceptibles de soulever des préoccupations
concurrentielles, notamment sur la période couverte par ces avenants.
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A titre liminaire, 1’ Autorité rappelle qu’en application de D’article L. 3135-1 du code de la
commande publique, « [u]n contrat de concession peut étre modifié sans nouvelle procédure
de mise en concurrence [...] lorsque: [...] 5° Les modifications ne sont pas

substantielles »**.

Dés 2020, PART, qui est consultée sur les avenants pour les contrats postérieurs au
1°" avril 2016 sans émettre d’avis**® et a été destinataire d’un avenant en 2017, trois en 2018,
quatorze en 2019 et onze en 2020°*’, contre un seul en 2021°*, a mis en garde sur cette
pratique, au regard des régles fixées par le droit de la commande publique. Elle a ainsi précisé
qu’« [e]n cas de modification substantielle du contrat initial (hypothése d’un avenant qui
aurait du faire ’objet d’une nouvelle mise en concurrence compte tenu des modifications
engagées), |’Autorité se réserve la possibilite d’informer le concédant de [’irrégularité
constatée pendant le délai de suspension de signature (délai de standstill de 11 jours pendant
lequel la signature de [’avenant est suspendue), possibilite prévue au V. de [’article
R. 122-43 du code de la voirie routiere ». L’ART a toutefois constaté¢ qu’« [aJucun des
avenants transmis en 2020 [relatifs aux IRVE] n entrainait de bouleversement de |’économie
générale du contrat’” »*°.

L’ART a également émis des réserves concernant la conclusion d’avenants, en raison de son
impact sur le fonctionnement concurrentiel en indiquant « que certaines modifications
conclues de gré a gré pourraient amener a restreindre la concurrence dans un secteur
faiblement concurrentiel, en particulier pour le déploiement des IRVE »*°!.

Elle a ajouté qu’elle « s 'interroge sur l’'impact de ces pratiques : si elles venaient a perdurer,
elles pourraient nuire a la concurrence dans un secteur émergent caracterisé par un faible
nombre d’acteurs ».

En P’espece, plus de deux tiers des SCA répondantes ont eu recours a de tels avenants pour
déployer rapidement les IRVE, a un stade de développement précoce du marché. Une SCA
explique avoir intégré « le service IRVE a certains contrats d’opérateurs d’énergie déja en
place, sur la base d’installations d’au moins 150 kW. [...] [alfin de limiter le risque des
« zones blanches » qu’aurait pu entrainer une infructuosité pour non-attractivité des lots, et
assurer un deéploiement dans les délais réglementaires ».

345 Larticle R. 3135-7 du méme code dispose qu’« une modification est considérée comme substantielle,
notamment, lorsqu'au moins une des conditions suivantes est remplie :

1° Elle introduit des conditions qui, si elles avaient figuré dans la procédure de passation initiale, auraient
attirée davantage de participants ou permis l'admission de candidats ou soumissionnaires autres que ceux
initialement admis ou le choix d'une offre autre que celle initialement retenue ;

2° Elle modifie l'équilibre économique de la concession en faveur du concessionnaire d'une maniére qui n'était
pas prévue dans le contrat de concession initial ;

3° Elle étend considérablement le champ d'application du contrat de concession ; [...] ».
346 Article R. 122-43-V du code de la voirie routiére.

347 « Onze avenants portant sur l'installation de 56 points de charges Ionity et 20 points de charge Tesla en
2019 contre 26 points de charge Ionity en 2020 et 6 points de charge a déployer ultérieurement a la signature
des avenants » (ART, Rapport annuel 2020 précité, page 123).

348 ART, Rapport annuel 2021 précité, page 93.

349 Moins de 1 % du chiffre d’affaires envisagé sur la durée totale du contrat.
350 ART, Rapport annuel 2020 précité, pages 110-111.

31 Ibid.
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Les ¢léments collectés lors de I’instruction montrent que le nombre d’avenants signés est
encore plus important que celui mentionné, dans ses rapports, par I’ART. Ainsi, entre 2017
et 2022, les SCA répondantes, lesquelles ne représentent qu’un échantillon, font état de la
signature d’une centaine d’avenants. Des avenants auraient également encore été signés
depuis le début de I’année 2023. Interrogée sur ce point au cours de I’instruction, I’ART a
indiqué avoir constaté que les SCA n’ont pas transmis ’intégralité¢ des avenants relatifs aux
IRVE et travailler a y remédier.

Ce constat semble conforme au résultat selon lequel 71 % des sous-concessionnaires
répondants ont indiqué installer et exploiter directement des IRVE sur certaines des aires ou
ils sont déja présents et ont, en parall¢le, tous eu recours a des tiers-exploitants. Un seul
mentionne que « [l]a sélection du partenaire d’exploitation s est faite a travers un processus
compeétitif ». Entre 2017 et 2022, les sous-concessionnaires répondants font état, hors contrat
avec une filiale de leur groupe, de la signature de 40 conventions de tiers-exploitants. Les
sous-concessionnaires ne semblent pas systématiquement recourir au méme tiers exploitant
pour les différentes aires concernées par les avenants.

Interrogé sur cette pratique contractuelle, le MTE consideére qu’il s’agit d’une option
pragmatique pour permettre un déploiement rapide des IRVE tout en reconnaissant les
limites inhérentes a cette pratique concernant le dimensionnement des IRVE. En effet, les
avenants ne pouvant apporter des modifications substantielles aux contrats de sous-
concession, notamment en en étendant la durée, le sous-concessionnaire est susceptible
d’installer des IRVE sous-dimensionnées par rapport aux besoins afin d’amortir
I’investissement sur la durée résiduelle du contrat.

Au regard de ce qui précéde, 1’ Autorité releve que les SCA et les sous-concessionnaires
formalisent encore respectivement de nombreux avenants et conventions de tiers-
exploitants. Cette pratique répandue s’effectue en dehors de toute procédure de publicité et
de mise en concurrence. L’ Autorité souscrit ainsi au constat de I’ART. Dans un marché
émergent, I’opacité qui entoure ces procédures de gré a gré limite nécessairement les
possibilités pour les OdR, tout particuliérement pour les nouveaux entrants®? de se
développer sur autoroutes. En outre, cette pratique est susceptible de favoriser indiment le
sous-concessionnaire actif sur une aire donnée qui exercerait également une activité d’OdR.

Dans ce contexte, I’ Autorité déplore la fréquence de la formalisation des avenants pour le
déploiement des IRVE et considere que 1’objectif fixé par voie réglementaire en matiere
d’équipement en IRVE sur le réseau autoroutier aurait pu étre rempli en recourant a des
procédures de publicité et de mise en concurrence.

Par ailleurs, I’utilisation des avenants et/ou des conventions de tiers-exploitant ne permet
pas un choix optimal de I’OdR et ne garantit pas un service de recharge de qualité pour le
consommateur. En effet, aucun des critéres de sélection applicables lors de I’attribution des
contrats de sous-concession (voir paragraphes 570 a 593 ci-dessus) n’est alors utilisé. En
particulier, le critére de la modération tarifaire est ignoré alors qu’il est directement li¢ aux
préoccupations tarifaires mentionnées aux paragraphes 392 et suivants ci-dessus.

L’ Autorité recommande ainsi aux SCA de ne pas recourir aux avenants a la fois pour les
futures attributions de marchés relatifs a 1’installation et a ’exploitation d’IRVE et pour le

352 Cette pratique a été décriée par certains OdR en raison de 1’absence totale de mise en concurrence.
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renouvellement des contrats en cours. Les SCA devraient systématiquement mobiliser la
procédure décrite dans le cas n° 133,

L’ Autorité recommande également de renforcer les pouvoirs de I’ART en conditionnant la
signature de I’avenant a I’émission d’un avis conforme de celle-ci, par miroir avec ce qui est
proposé pour les contrats de sous-concession. Pour ne pas alourdir a I’exces la tiche de
I’ART, celle-ci pourrait n’avoir a se prononcer expressément qu’en cas d’avis défavorable,
les avis favorables pouvant n’étre que tacites.

Recommandation n°® 12 (SCA sous le contréle de I’ART) : pour I’attribution des futurs
marchés relatifs a 1’installation et a 1’exploitation d’IRVE et pour le renouvellement des
marchés en cours, veiller a limiter, a des cas exceptionnels et justifiés, le recours aux
avenants et aux conventions de tiers-exploitants, en privilégiant la procédure de droit
commun du code de la voirie routiere et, lorsque ce recours est justifi¢, veiller a formaliser
contractuellement des exigences identiques a celles figurant dans les critéres de sélection de
I’OdR (qualité des services, qualité technique et environnementale, modération tarifaire)
prévus dans le cadre de la procédure de droit commun.

Recommandation n° 13 (Iégislateur) : renforcer les pouvoirs de ’ART en conditionnant la
signature de 1’avenant a 1’émission d’un avis préalable conforme de I’ART (expres en cas
d’avis défavorable et tacite en cas d’avis favorable).

Les principales caractéristiques des contrats et les procédures de controle
¢ Les principales caractéristiques des contrats

e (Casn®l

L’ART a transmis un certain nombre de contrats de sous-concession relatifs aux IRVE. Une
analyse a pu étre menée sur cet échantillon.

L’objet du présent avis n’est néanmoins pas de se livrer a un examen exhaustif du contenu
de ces contrats mais d’analyser les principales clauses susceptibles d’avoir un impact sur le
jeu concurrentiel. Dans ce contexte, seules les clauses relatives a la durée des contrats et au
tarif seront analysées en détail.

De facon succincte, les autres caractéristiques des contrats analysés sont les suivantes :

— dans la totalité des contrats, le sous-concessionnaire prend en charge le colit des travaux
et les charges d’exploitation ;

— une clause relative a I’évolution future de 1’équipement figure dans tous les contrats. Elle
se déclenche généralement en cas d’atteinte d’un taux d’occupation/saturation. La clause
impose alors soit I’installation de points supplémentaires, soit une hausse de la puissance.
Dans certains contrats, si la proposition de I’opérateur n’est pas conforme aux attentes
de la SCA, cette derni€re peut recourir a un autre opérateur pour installer une station
complémentaire sur 1’aire. L’Autorité renvoie sur ce point a la partie dédiée sur
I’évolution de I’équipement en IRVE sur une aire donnée ;

353 Voir également, en ce sens, la recommandation, soumise a consultation publique par I’ Autorité portugaise
de concurrence en 2024, suggérant de supprimer la possibilité d’étendre les contrats de (sous-) concession des
aires de services sans procédure d’appel d’offres.
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— la quasi-totalit¢ des contrats prévoit une redevance fixe annuelle et une redevance
variable soit deés le premier kWh, soit par paliers. Certaines SCA prévoient également
une redevance d’entretien. Dans la majorité des cas, les contrats contiennent une formule
de révision pour le calcul des redevances ;

— latotalité des contrats contient des obligations relatives a la qualité de service. Plus d’un
tiers prévoit la signature de la charte qualité de 1’ Afirev ;

.....

Certains contrats listent les accords liés a cette obligation et d’autres précisent le
protocole technique utilisé ;

— le contrdle sur le sous-concessionnaire est plus ou moins étendu selon la SCA : dans la
majorité¢ des cas, I’envoi d’un rapport annuel de suivi est prévu avec 1’application de
pénalités en cas de non-respect des obligations. Les tarifs font 1’objet d’un suivi
notamment a travers 1’obligation pour le sous-concessionnaire, en cas d’évolution des
tarifs, de communiquer la nouvelle grille tarifaire a la SCA, un nombre de jours
déterminé avant son application ou encore la possibilité, pour la SCA, de demander des
¢léments de justification en cas de hausse des tarifs supérieure a un niveau déterminé.

Spécifiquement sur la durée, le considérant 32 du reglement AFIR prévoit qu’une attention
particuliere doit étre portée aux durées des contrats pour les bornes sur autoroutes
(paragraphes 104 et 105 ci-dessus). En pratique, elle serait en général de quinze ans.

Cette durée est considérée comme pertinente par la totalité des OdR répondants et ne doit
pas étre diminuée, selon eux. La majorit¢ des SCA répondantes partage cette appréciation,
laquelle correspond au maximum autorisé par le code de la voirie routiére>*,

Deux SCA précisent que les services de I’Etat ont autorisé une SCA « par courrier daté du
24/03/2021, a lancer des consultations pour une durée de 15 ans y-compris dans [’hypothese
ou celle-ci excéderait le terme du contrat de concession »**°. Cette démarche a été confirmée
par le coordonnateur interministériel et serait justifiée par des raisons économiques (fixation
d’une durée nécessaire pour amortir les investissements).

L’ART a, par ailleurs, indiqué que « [l]a durée des contrats doit étre déterminée en fonction
de la nature et du montant des prestations ou des investissements demandés a
I’exploitant »>>S.

La durée moyenne serait, en 2021, de « 13,6 ans pour les contrats portant sur la distribution
de carburant et [de] 14,3 ans pour les contrats portant sur des IRVE »**’.

Par ailleurs, I’ Avere-France a indiqué que, pour des questions de rentabilité, « il peut étre
nécessaire de fixer des durées de contrat au-dela de 15 ans, ce qui n’est pas possible a
date »*,

354 Article R 122-42 du code de la voirie routiére : « Le ministre chargé de la voirie routiére nationale délivre
l'agrément prévu a l'article L. 122-27 [...]. L'agrément est délivré pour une durée limitée qui ne peut ni excéder
quinze ans ni excéder celle du contrat fixée conformément a l'article R. 122-40-1. Il peut étre renouvelé ».

355 Ce point est également mentionné dans les études de I’ Avere-France, Hit the Road, Tome 2, page 28 et
Tome 3, page 34.

356 ART, Rapport annuel 2021 précité, page 84.
357 Ibid, page 88.
358 Avere-France, Etude Hit the Road précitée, Tome 2, page 28. Voir également page 33.
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Une association professionnelle considére que le plafonnement a quinze ans de la durée des
contrats de sous-concession sur le réseau autoroutier concédé engendre une « discrimination
entre opérateurs présents sur autoroute concédée ou non concédée [ce qui]| constitue une
distorsion de concurrence pour une activité similaire, sans fondement économique ». Ce
point sera traité dans la partie relative au réseau non-concédeé.

Comme évoqué précédemment, la durée d’amortissement est comprise entre sept et quinze
ans, d’apres les OdR répondants (paragraphe 531 ci-dessus).

La durée constatée des contrats n’apparait donc pas systématiquement corrélée a la durée
moyenne d’amortissement des installations liées aux IRVE.

Au regard de ’ensemble de ces ¢léments, I’ Autorité recommande aux SCA de veiller a ce
que la durée des contrats de concession relatifs aux IRVE soit déterminée en fonction de la
nature et du montant des investissements supportés par I’OdR.

Recommandation n° 14 (SCA sous le contrdle de I’ART) : veiller, pour les SCA, a ce que
la durée des contrats de concession relatifs aux IRVE soit déterminée en fonction de la nature
et du montant des investissements supportés par I’OdR.

S'agissant des tarifs, deux OdR mentionnent notamment le fait que les SCA imposent, dans
les contrats de sous-concession, une clause visant a ce que le prix soit identique sur
autoroutes et hors autoroutes, ce qui est corroboré par les documents contractuels fournis au
cours de I’instruction.

L’un des deux OdR estime que « [1]'exigence de prix identiques sur et hors autoroute peut
restreindre la capacité des soumissionnaires a proposer des prix compétitifs en fonction des
cotits variables associés a chaque environnement. En imposant des prix identiques,
indépendamment des coiits ou des conditions spécifiques a chaque environnement, cela
restreint la capacité des soumissionnaires a exercer leur liberté de fixer les prix de maniere
indépendante ».

Les OdR divergent concernant la mani¢re dont ils fixent leurs tarifs en fonction de
I’emplacement. Si un OdR répondant indique pratiquer des prix différents, du fait de cofits
différents (niveaux de redevance, par exemple), un autre précise avoir réussi a conserver la
méme tarification, quel que soit I’emplacement.

L’instruction a également permis de relever que, de maniere globale, les tarifs sur autoroutes
sont plus ¢élevés que ceux pratiqués hors autoroutes, ce qui peut s’expliquer objectivement
par le différentiel de puissance.

Ainsi, la présence d’une telle clause d’uniformité tarifaire entraine des effets ambivalents :

— si le niveau fixé couvre une moyenne des colts d’exploitation, ce type de clause est
susceptible de participer a [’application d’une certaine modération tarifaire sur
autoroutes, du fait de tarifs tendanciellement plus faibles hors autoroutes. En revanche,

elle est susceptible d’aboutir a une non-couverture des cotts, par les OdR, liés a
I’exploitation des IRVE accessibles au public sur autoroutes ;

— inversement, si le niveau fixé couvre le colt d’exploitation le plus élevé (i.e. sur les
bornes sur autoroutes), ce type de clause peut renchérir le cotit pour I’utilisateur, et nuire
a Pattractivité de ’offre de ’OdR, ce qui pourrait a terme le dissuader de s’implanter ou
de maintenir son offre ;
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— selon la rédaction de la clause, elle est susceptible d’entrainer une asymétrie de traitement
et des niveaux de tarification différents entre les OdR présents seulement sur autoroutes
(qui n’auraient pas a appliquer une telle clause) et les OdR simultanément présents sur
et hors autoroutes (qui seraient limités dans leur liberté tarifaire).

L’application du critére de modération tarifaire vise précisément a limiter le niveau des tarifs
sur autoroutes. Compte tenu des effets ambivalents d’une clause consistant a imposer des
prix similaires sur et hors autoroutes, I’ Autorité estime que son insertion n’est pas nécessaire
dans les contrats de sous-concession, dés lors que des engagements de modération tarifaire
sont a fortiori déja imposés aux OdR.

Enfin, de maniere générale, I’ Autorité émet les plus vives réserves quant a I’insertion de
dispositions contractuelles, autres que la déclinaison des engagements de modération
tarifaire, visant a limiter la liberté tarifaire des OdR.

Recommandation n° 15 (SCA sous le contrdle de I’ART) : calibrer correctement le critére
de la modération tarifaire (voir paragraphes 580 a 591 ci-dessus) et éviter les clauses visant
a aligner les tarifs sur et hors autoroutes et, plus généralement, a limiter la liberté tarifaire
des OdR.

e Casn®2

Un certain nombre de SCA et de sous-concessionnaires répondants ont transmis des avenants
aux contrats de sous-concession conclus seuls (cas ou le sous-concessionnaire exploite lui-
méme les IRVE) ou en lien avec une convention de tiers-exploitant (cas ou le sous-
concessionnaire n’exploite pas lui-méme les IRVE).

Une analyse a pu étre menée sur cet échantillon lequel met en exergue les caractéristiques
communes suivantes :

— tous les avenants ont une durée limitée a celle du contrat de sous-concession ;

— lorsque la précision existe dans I’avenant, dans 80 % des cas, I’initiative de 1’installation
d’IRVE émane du sous-concessionnaire : I’Autorité recommande aux SCA une
particuliére vigilance lorsque I’initiative de I’installation d’une IRVE émane d’un sous-
concessionnaire qui est également OdR. La SCA devrait, pour chaque situation
rencontrée, estimer les avantages a recourir, de manicre alternative, aux procédures de
sélection de droit commun via un processus concurrentiel (cas n° 1) ;

— les investissements et charges d’exploitation sont pris en charge par le sous-
concessionnaire. Un seul avenant précise que le tiers-exploitant les prend a sa charge et,
dans moins d’un tiers des avenants, I’amortissement des investissements est abordé et
prévu sur la durée restante du contrat de sous-concession : la prise en charge par le sous-
concessionnaire puis, par I’intermédiaire de la convention de tiers-exploitant, par I’OdR
aboutit a une situation semblable a celle qui existe dans les contrats de sous-concession.
En revanche, s’agissant de I’amortissement des investissements, lorsque 1’avenant est
conclu en cours d’exécution du contrat de sous-concession, la durée sera a priori plus
courte que celle applicable dans le cas n° 1. Ce constat plaide en faveur de la conclusion
d’un contrat de sous-concession autonome, dédié aux IRVE, d’une durée raisonnable et
supérieure a celle d’un avenant afin de permettre un amortissement de I’IRVE. En tout
état de cause, I’ Autorité recommande aux SCA d’insérer des clauses spécifiques relatives
aux investissements dans leurs avenants ;
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la moitié des avenants incluent une clause relative a 1’évolution future des IRVE, qui se
déclenche lorsqu’un seuil déterminé est atteint et certains prévoient le recueil préalable
de I’accord de la SCA, voire un nouvel avenant. Une SCA insére également une clause
relative a la possibilité de mettre en place une station complémentaire confiée a un nouvel
opérateur, le sous-concessionnaire abandonnant alors toute prétention a un recours :
I’ Autorité renvoie a la partie dédiée sur 1’évolution de 1’équipement en IRVE sur une
aire donnée ;

la rémunération se fonde, dans la trés grande majorité des avenants, sur une redevance
exprimée en euros/kWh, avec une clause de révision annuelle et parfois une progressivité
de la redevance par paliers de kWh : ce mode de rémunération apparait similaire a celui
utilisé dans les contrats de sous-concession ;

s’agissant du prix a 1’égard de I’utilisateur, certains avenants contiennent une clause de
modération tarifaire, d’autres contiennent une clause par laquelle le sous-
concessionnaire s’engage a ce que les prix soient similaires hors et sur autoroutes et
d’autres contiennent les prix en eux-mémes: |’Autorit¢ renvoie a la
recommandation n° 15 sur I’application du critére de modération tarifaire au cas n° 2 et
aux paragraphes 624 a 630 ci-dessus sur les clauses tarifaires également transposables ;

38 % des avenants prévoient les modalités de transfert de propriété des installations en
fin de contrat : I’ Autorité considére que ces dispositions sont importantes et doivent
figurer dans les avenants, en privilégiant le cas ou la SCA devient propriétaire des
installations, de sorte qu’elles pourront étre réutilisées par le prochain OdR (ce qui
implique que les installations techniques soient interopérables). Les cas dans lesquels le
sous-concessionnaire doit démonter les installations devraient étre limités, compte tenu
de I’inefficacité économique d’un tel résultat (le prochain OdR devra de nouveau porter
des investissements, ce qui aura un impact sur le prix a I’égard de I’utilisateur final) ;

a quelques exceptions pres, les avenants prévoient une transmission a la SCA d’un
certain nombre de données, a fréquence mensuelle, trimestrielle ou annuelle : I’ Autorité
renvoie a la partie dédiée sur les procédures de suivi et de controle.

Outre I’échantillon d’avenants, un certain nombre de sous-concessionnaires répondants ont
¢galement transmis des conventions de tiers-exploitants conclus avec des OdR.

L’ Autorité a effectué une analyse contractuelle de cet échantillon de conventions de tiers-
exploitants (¢également dénommées ci-apres « conventions »), dont certaines caractéristiques
communes peuvent étre mises en exergue :

les durées des conventions sont calquées sur celles des contrats de sous-concession ;

la moiti¢ des conventions contiennent une condition suspensive relative a I’agrément
écrit et exprés de I’OdR par la SCA : cette clause est le miroir de ce qui a été constaté
dans les avenants (formalisés entre les SCA et les OdR) ;

les travaux et charges d’exploitation sont toujours supportés par I’OdR : comme analysé
ci-avant, la prise en charge par le sous-concessionnaire via 1’avenant puis, par I’OdR, via
la convention de tiers-exploitant, aboutit a une situation semblable a celle qui existe dans
les contrats de sous-concession ;

dans 80 % des cas, les spécificités techniques des bornes sont mentionnées dans les
conventions et, dans la moitié¢ des conventions, des obligations de qualité sont précisées
(elles peuvent étre précisées dans la convention propre a une aire, le cas échéant) :
I’ Autorité renvoie a la partie dédiée sur les procédures de suivi et de contrdle ;
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— 30 % des conventions prévoient une exclusivit¢é au profit de ’OdR sur les aires
concernées et certaines conventions prévoient la possibilité de I’installation de bornes de
marques différentes sur la méme aire : 1’exclusivité est susceptible de restreindre la
capacité du sous-concessionnaire a augmenter I’équipement en IRVE sur une aire donnée
des lors qu’une nouvelle procédure de mise en concurrence serait alors exclue ;

— presque un tiers des conventions prévoient le versement, par I’OdR au sous-
concessionnaire et in fine a la SCA, d’une redevance, en euros/kWh, révisable, a laquelle
s’ajoute, dans 60 % des cas, le paiement d’un loyer. Les autres conventions ne
contiennent aucune disposition spécifique. Ce mode de rémunération apparait similaire
a celui mentionné dans les avenants et utilisé dans les contrats de sous-concession ;

— T’occurrence des clauses de nature tarifaire dans les conventions est moindre que pour
les avenants. 40 % des conventions ne contiennent aucune clause relative au prix a
I’égard de I’utilisateur. Celles qui le prévoient se bornent a rappeler que le prix a 1’égard
de I'utilisateur est fix¢é par I’OdR. Une seule convention contient une disposition relative
a la modération tarifaire via notamment 1’obligation d’harmoniser les prix sur et hors
autoroutes. En tout état de cause et a I’instar des avenants, 1’Autorité renvoie a la
recommandation n° 15 sur I’application du critére de modération tarifaire au cas n° 2 et
aux paragraphes 624 a 630 ci-dessus sur les clauses qui limitent la liberté tarifaire de
I’0OdR et qui sont également transposables en I’espece.

De maniére générale, 1’Autorité souhaite appeler D’attention des SCA, des sous-
concessionnaires et des OdR sur des points spécifiques relatifs a la teneur de certains
avenants et conventions de tiers-exploitant.

En premier lieu et en lien avec les paragraphes 510 a 516 ci-dessus, les SCA et les sous-
concessionnaires qui seraient également actifs en aval en tant qu’OdM devraient
impérativement s’abstenir de profiter de cette position pour obtenir, contractuellement ou de
manicre informelle, des informations privilégiées sur D’activité en aval du sous-
concessionnaire OdR notamment sa politique tarifaire, a fortiori lorsque ce dernier agit
¢galement en tant qu’OdM.

Compte tenu de la prolifération des acteurs verticalement intégrés, 1’ Autorité appelle a la
plus grande vigilance concernant la typologie des informations échangées et/ou exigées par
les différents protagonistes, notamment entre la SCA, le sous-concessionnaire et/ou I’OdR
exploitant intervenant sur un méme marché, notamment en tant qu’OdM.

En deuxiéme lieu, en 1’absence de mise en concurrence et/ou compte tenu de 1’absence
d’allotissement entre 1’activité de distribution de carburants et I’activité d’IRVE, les SCA et
les sous-concessionnaires doivent €tre particulierement vigilants a ce que des accords
n’entravent pas la capacité des OdR a s’implanter sur le marché. Dans ce cadre, il serait
préférable que ces acteurs évitent de conclure des accords-cadres matérialisés par des
partenariats de long terme avec des OdR concernant le déploiement d’IRVE et privilégient
la voie de la mise en concurrence systématique des OdR.

De méme, certaines conventions de tiers-exploitants prévoient la possibilité pour le sous-
concessionnaire de mettre en place de futurs groupements avec 1’OdR choisi, dans I’optique
de répondre a de nouveaux appels d’offres. Dans ce cadre, ’OdR sélectionné s’engage a
participer aux appels d’offres auxquels participe le sous-concessionnaire pendant une durée
déterminée. Si une convention examinée précise que I’OdR n’est liée par aucune obligation
d’exclusivité a I’égard du sous-concessionnaire pour participer a un groupement, 1’ Autorité
rappelle, de nouveau, que les partenariats de long terme ne devraient pas étre privilégiés pour
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la mise en place de tels groupements, en I’absence d’allotissement entre 1’activité de
distribution de carburants et ’activité d’IRVE.

En revanche, I’ Autorité a pu noter la présence de certaines clauses vertueuses qu’elle appelle
a généraliser. Ainsi, en cas de présence, actuelle ou future, de plusieurs OdR sur une méme
aire, la mutualisation des cofits de raccordement au réseau €lectrique apparait bénéfique. La
CRE considere également qu’une telle mutualisation des ouvrages et des colts « est parfois
possible (entre deux aires d’autoroute proches par exemple, ou entre les points de charges
pour véhicules légers et ceux pour véhicules lourds »**°. Outre ’aspect économique (baisse
du colt moyen de raccordement), la mutualisation permet de limiter 1’impact
environnemental qui serait important en cas de doublement des installations. L’Autorité
rappelle toutefois que cette mutualisation doit étre uniquement technique et ne saurait
conduire a un alignement des stratégies commerciales des opérateurs (voir paragraphes 385
a 389 ci-dessus).

& L’évolution ultérieure des caractéristiques des IRVE implantées

A titre liminaire, le MTE rappelle que les SCA ont ’obligation, aux termes de I’article 3 de
I’arrété modifié du 8 aoit 2016, d’adapter le nombre de points de recharge en fonction de
leur niveau d’occupation®®’.

71 % des SCA répondantes indiquent envisager d’augmenter, a terme, le nombre de bornes
et points de recharge au sein des IRVE installées sur leur réseau, tout comme certains sous-
concessionnaires.

En théorie, cette évolution de 1I’équipement peut étre prévue :

— dans le contrat de sous-concession initial, incluant les IRVE. La totalit¢ des sous-
concessionnaires répondants indiquent que des parcelles sont expressément réservées a
I’installation éventuelle et ultérieure d’IRVE, voire que les contrats prévoient de
possibles réinvestissements en cours d’exécution ;

4

— dans le contrat de sous-concession dédié a I’IRVE, établi a 1’issue d’une nouvelle
procédure de mise en concurrence ;

— dans ’avenant au contrat de sous-concession, étant précis¢ que 1’économie générale du
contrat ne doit pas étre bouleversée. Dans le cas du recours a un tiers-exploitant, les sous-
concessionnaires interrogés ne semblent pas privilégier la voie d’une mise en
concurrence, celle-ci n’étant envisagée que dans I’hypothése ou le tiers-exploitant en
place refuserait une augmentation des bornes souhaitée par le sous-concessionnaire.

Ces trois hypothéses sont également mentionnées par le MTE.

Sur le contenu, peuvent étre prévus : une augmentation de la puissance disponible a chaque
point de recharge, le remplacement des bornes par des bornes plus puissantes, 1’ajout de

359 Rapport de la CRE de décembre 2023 précité, page 6. En page 30, la CRE précise que « [c]e levier pourrait
représenter une économie de [’ordre de 10 % a 15 % des cotits ».

360Article 3 de Iarrété du 8 aofit 2016 modifié par Parrété du 15 février 2021 : « Pour les aires de service de
catégorie 1 telles que définies a l'article 2, le service de distribution d'énergies usuelles aux véhicules est assuré
dans le respect des exigences minimales suivantes . [...]

3° Le nombre de points de distribution de chaque source d'énergie usuelle est adapté aux niveaux de trafics
au droit de l'aire. A ce titre, le niveau d'occupation d'un point de distribution ne dépasse pas 7 heures
quotidiennes plus de 10 jours par an ».
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nouvelles bornes ou encore I’extension de la zone dédiée. La présence de telles clauses n’a
pas ¢été constatée dans les conventions de tiers-exploitants analysées (a 1’exception d’une
convention qui prévoyait un montant de réinvestissement a une certaine échéance). En
revanche, les contrats de sous-concession contiennent systématiquement de telles clauses.

L’extension des IRVE déja implantées sur les aires souléve la problématique du niveau
d’adéquation entre 1’offre et la demande et, plus concrétement, des taux d’utilisation des
stations de recharge. De juillet a septembre 2022, I’ART note que « 95 % des stations
n’atteignent jamais un taux d 'utilisation supérieur a 80 %, la plupart n’ayant dépassé 50 %
qu’au cours d’un ou deux jours. Le taux d utilisation moyen des stations IRVE varie entre
5 % pour le mois de septembre 2022 et 15 % pour le mois de juillet et aotit, avec des pics a
20 % pour les samedis de fort trafic. Le nombre de bornes disponibles semble donc, de
maniére générale, en adéquation avec la demande actuelle »*°'.

Si certaines stations montrent des signes de saturation, I’ART considére qu’« [é]tant donnée
la tres grande variabilité dans le temps et dans [’espace des taux d utilisation des IRVE, les
investissements a venir doivent étre calibrés avec attention » et met en garde les SCA
« contre un suréquipement qui se ferait au détriment des modéles d’affaires des [OdR]
présents actuellement sur le réseau mais aussi, in fine, des usagers »>%2.

En tout état de cause, compte tenu de la durée des contrats (voir paragraphe 203 ci-dessus),
la présence de clauses destinées a prévoir une augmentation de 1’équipement en IRVE, en
cours de contrat, est pleinement justifiée.

Pour autant, la difficulté principale qui en découle est relative a ’amortissement des
nouveaux investissements consentis, sur la durée restante du contrat de sous-concession/de
la convention de tiers-exploitant, nécessairement plus courte que sa durée initiale. Deux SCA
soulignent qu’émerge « une réelle question pour savoir comment multiplier par 6 ou 7 le
nombre de points de recharge sur une aire donnée, dans un contexte de modele économique
difficilement soutenable, avec des opérateurs qui ne peuvent envisager une rentabilité sur
un horizon inférieur a 20 ans s’ils devaient répondre a ce dimensionnement sur une aire
donnée ».

L’Autorité note qu’'un arrété du 2 janvier 2019°% prévoyait que, lorsque la durée ne
permettait pas I’amortissement, le contrat précisait les modalités de compensation financiére
pour I’OdR exploitant, assise notamment sur la valeur résiduelle comptable des
investissements non démontables. Son objectif était d’appuyer, lors des négociations, les
demandes formulées par les OdR quant a I’inclusion de telles clauses dans les contrats avec
les SCA. Si cet arrété a été abrogé en 2021°%Y, I’Autorité recommande de prévoir
contractuellement ce dispositif de compensation financiere lorsque la clause liée a
I’augmentation de I’équipement en IRVE est mise en ceuvre. Une telle clause serait de nature
a assurer un équilibre économique pour I’OdR en place tout en dynamisant la concurrence
lors du renouvellement des contrats/conventions.

361 ART, Rapport annuel 2022 précité, page 72.
362 Ibid, page 73.

363 Arrété du 2 janvier 2019 portant modification de ’arrété du 8 aotit 2016 fixant les conditions d’organisation
du service public sur les installations annexes situées sur le réseau autoroutier concédé.

364 Arrété du 15 février 2021 précité.
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Recommandation n° 16 (SCA sous le contréle de I’ART) : au sein des contrats de sous-
concession, de leurs avenants et des conventions de tiers-exploitants, accompagner la clause
prévoyant I’évolution de 1’équipement en IRVE en cours de contrat, de précisions sur les
modalités de compensation financieére pour I’OdR lorsque I’amortissement n’est pas possible
sur la durée du contrat restante.

Par ailleurs, sous réserve de la disponibilit¢é du foncier (point soulevé par les OdR
répondants), une alternative afin d’augmenter le taux d’équipement en IRVE sur une aire
donnée pourrait consister a lancer une nouvelle procédure de mise en concurrence.

11 ressort de I’instruction que la quasi-totalité des répondants concernés considérent que la
présence de deux OdR sur une méme aire est techniquement possible. En revanche, une
grande majorité de SCA et de sous-concessionnaires estiment que ce n’est pas nécessaire
(moins de la moitié¢ des OdR répondants partagent ce point de vue) et environ 70 % des
répondants considerent que ce n’est pas opportun.

Dans leur ensemble, les SCA et les OdR estiment que cette éventualité présente des risques
pour I’amortissement des investissements déja réalisés et la qualité des services rendus aux
utilisateurs. Cette configuration existe toutefois déja, de fagon résiduelle, avec la présence
d’un OdR au coté de Tesla sur une méme aire. Les répercussions sur 1’amortissement de
I’IRVE et in fine 1’équilibre économique de I’OdR dé¢ja implanté expliquent également les
réserves des sous-concessionnaires et du MTE concernant I’implantation de plusieurs IRVE
concurrentes sur une méme aire.

L’implantation d’une nouvelle IRVE est toutefois conditionnée au développement réel du
trafic et donc a la possible saturation de I’équipement existant, dans un contexte différent de
celui qui a prévalu lors de la premicre phase d’implantation de I’'IRVE. En effet, non
seulement le marché sera significativement plus développé, mais, surtout, il sera amen¢ a
croitre sensiblement plus rapidement, compte tenu des trajectoires souhaitées par les
pouvoirs publics. L’ Autorité considere ainsi que le lancement de nouvelles procédures de
mises en concurrence afin d’augmenter le taux d’équipement sur une aire donnée ne doit pas
étre écarté d’emblée par les SCA.

Bien que le marché géographique envisagé ne soit pas nécessairement délimité aire par aire
(voir paragraphe 267 ci-dessus), la présence de deux OdR sur une aire semble techniquement
possible.

Cette double présence permettrait au consommateur d’€tre en mesure d’effectuer une
comparaison in situ entre les services de deux OdR. En outre, la présence de deux OdR serait

de nature a stimuler la concurrence entre eux, en termes de prix et de qualité de services>®’.

Par ailleurs, si cette situation est susceptible d’aboutir a une baisse des recettes de 1’un et de
I’autre des OdR, cette présence simultanée pourrait néanmoins €tre de nature a permettre un
partage de certains des colts fixes initiaux, liés au raccordement au réseau électrique (voir
paragraphe 640), comparativement a la situation ou un OdR devrait supporter seul ces
mémes colts.

365 Voir notamment sur ce point la position adoptée par la CMA dans une lettre ouverte publiée le
16 novembre 2023 (CMA, Open letter to electric vehicle chargepoint operators and motorway service area).
Dans cette lettre ouverte, la CMA souligne que la concurrence au sein des sites contribuera également a obtenir
de meilleurs résultats pour les conducteurs (par exemple en termes de fiabilité et de qualité de recharge).
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Recommandation n°® 17 (SCA sous le contrdle de I’ART) : outre les clauses relatives aux
évolutions des équipements en IRVE, veiller, pour les SCA, a conserver une marge de
manceuvre contractuelle suffisante pour pouvoir sélectionner, a I’issue d’une procédure de
mise en concurrence, un deuxiéme OdR sur une aire donnée.

¢ Les procédures de controle des OdR par les SCA

Les deux tiers des SCA répondantes confirment qu’il existe une vérification du respect des
engagements contractuels souscrits par les OdR et 83 % des sous-concessionnaires
répondants indiquent que les SCA vérifient le respect des engagements, fixés par voie
d’avenants.

Les modalités de contrdle sont matérialisées par des mécanismes contractuels (obligations
de reporting a échéance régulieére, comprenant une série de données, notamment le nombre
et la durée totale des recharges, la quantité d’énergie distribuée, la durée d’indisponibilité
des équipements ou encore les tarifs pratiqués). Les SCA peuvent également procéder a des
audits ou encore a des mises en demeure de respecter les engagements contractuels. Ces
configurations semblent, a ce stade, plus théoriques qu’effectives, aucun des sous-
concessionnaires répondants n’indiquant avoir eu de tels contrdles.

Dans son rapport sur 1’exercice 2021, I’ART soulevait qu’elle avait pu recommander « de
mettre en place un dispositif contractuel permettant de vérifier régulierement le respect des
engagements de politique tarifaire »*%.

A noter, d’ailleurs, que le réglement AFIR impose en substance aux Etats membres de veiller
a ce que leurs autorités surveillent régulierement le marché des IRVE, et notamment les
obligations qui leur incombent concernant les prix.

Aucune SCA répondante n’a jusqu’a présent infligé de pénalités pour non-respect des
engagements contractuels souscrits par les OdR.

Ainsi, 1’ Autorité renvoie aux ¢léments formulés aux paragraphes 580 a 591 ci-dessus sur la
modération tarifaire, applicables tant au moment de I’évaluation des candidatures qu’au
moment du suivi des tarifs.

En paralléle, 1’ Autorité constate que ces procédures de controle sont a priori sensiblement
plus limitées lorsque le sous-concessionnaire contracte avec un tiers-exploitant ou lorsqu’il
est lui-méme OdR, compte tenu du contenu succinct de ’avenant sur ce point.

L’ Autorité recommande ainsi, lorsque le recours a un avenant/une convention de tiers-
exploitant est justifié, de prévoir des modalités de suivi et de contrdle similaires a celles
existantes pour la procédure de droit commun.

Recommandation n° 18 (SCA sous le controle de I’ART) : en lien avec la
recommandation n°® 12, lorsque le recours a un avenant/une convention de tiers-exploitant
est justifié, veiller a prévoir des procédures de suivi et de controle de I’OdR, similaires a
celles de la procédure de droit commun.

Le déploiement parcellaire des IRVE sur le domaine public routier national géré
par les DIR

3% ART, Rapport annuel 2021 précité, page 92.
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Le réseau routier national non-concédé comprend des autoroutes (gratuites) et des routes
nationales. Ce réseau, qui comprend 136 aires de service, est géré par onze DIR.

Si le dimensionnement du réseau routier national non-concédé est modeste (seulement
12 000 km et 1,2 % du réseau routier frangais®®’), il n’en demeure pas moins un vecteur
essentiel pour assurer un maillage territorial cohérent et équilibré du territoire national en
IRVE. I représente, en effet, 18,5 % du trafic routier’®,

Le constat : le sous-équipement en IRVE des aires de service du réseau
non-concédé

Peu d’informations publiques sont disponibles sur la gestion du domaine public routier
national géré par les DIR*®. Le taux d’équipement en IRVE sur ce réseau n’est pas connu
de maniére exacte’’’, mais d’aprés les données fournies par le MTE?"!, 55 % des aires de
service gérées par les DIR ne sont toujours pas équipées. Ce constat est partagé par une
association professionnelle qui souligne que « les autoroutes non concédées et les nationales
[...] ne sont peu ou pas équipées a ce jour ».

Ces ¢léments démontrent que le réseau non-concédé semble accuser un certain retard en
matiere de déploiement des IRVE par rapport au réseau concédé.

Si I’implantation d’IRVE sur ce réseau bénéficie, au méme titre que le réseau concédé, d’un
soutien financier de I’Etat*’?, aucun objectif en matiére d’équipement en IRVE n’a été
assigné par I’Etat a cette portion du réseau routier, contrairement a I’obligation imposée aux
SCA.

Les DIR étant responsables de la sélection des concessionnaires, elles ont un role
déterminant a jouer pour favoriser le déploiement des IRVE et animer la concurrence. Le
contrat stratégique de filiere pour la période 2024-2027 prévoit, a cet égard, un triplement
des points de recharge par rapport a I’existant « sur les grands axes du territoire, en
particulier le long du réseau routier national, et dans des hubs urbains ».

Au regard de ces ¢léments, 1’ Autorité recommande de rendre public le taux d’équipement
en IRVE du réseau non-concédé et d’assigner un objectif chiffré d’équipement en IRVE,
similaire a celui existant pour le réseau concédé.

367 Réseau routier national non concédé : résultats d’audits, 10 juillet 2018, page 2.

368 Ibid. La taille de ce réseau tend a s’éroder progressivement au profit des collectivités territoriales. Un décret
n° 2022-459 publié le 30 mars 2022 détermine la liste des voies non-concédées du domaine public routier
national qui peuvent étre transférées aux départements et métropoles ou mises a disposition des régions.

3% La Cour des comptes recommande, dans son rapport de mars 2022 concernant I’entretien des routes
nationales et départementales, de « [r]éformer la gestion du réseau routier national non concédé, en mettant
en place une contractualisation pluriannuelle d objectifs et de moyens avec les directions interdépartementales
des routes (Etat, d’ici 2024) » (page 84).

370 Aucun rapport d’activité des DIR, sur les trois derniéres années, ne mentionne ce chiffre. Au-dela, hors
équipement en véhicules électriques du personnel, seuls deux rapports mentionnent de fagon succincte les
IRVE (Rapport 2022 de la DIR-Massif central ; rapports 2021 et 2022 de la DIR-Nord-Ouest).

37! Les données fournies ne sont pas exhaustives mais suffisamment représentatives.

372 Aide prévue dans le cadre du plan de relance pour le déploiement des IRVE sur les grands axes routiers ;
dispositif de prise en charge via le TURPE ; mécanisme d’exonération temporaire de la redevance domaniale
au titre des investissements réalisés pour le compte de I’Etat.
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Recommandation n° 19 (Gouvernement) : assigner un objectif chiffré en matiere
d’équipement en IRVE sur le réseau non-concédé et rendre public — au moins annuellement
— le taux d’équipement en IRVE sur ce réseau, a la fois de facon globale, mais aussi au
niveau de chaque DIR.

La sélection des OdR sur le réseau routier non-concédé

De fagon similaire au réseau autoroutier concédé¢, la sélection des OdR sur le réseau
non-concédé¢ peut se faire par une mise en concurrence (appel d’offres) ou par la signature
d’un avenant au contrat de concession existant :

— 1% cas de figure : I’Etat, & travers les DIR, lance un appel d’offres pour la conclusion
d’un contrat de concession intégrant notamment 1’installation et 1’exploitation d’IRVE,
en application des articles L. 3120-1 et suivants du code de la commande publique ;

2%me cas de figure : un tiers-exploitant pour la fourniture d’IRVE est sélectionné par le
concessionnaire qui exploite des installations annexes a caractére commercial (activités
de distribution de carburants, de boutique, de restauration). Ce tiers-exploitant peut
également étre le concessionnaire®” lui-méme. L’Etat, par 1’intermédiaire des DIR,
signe un avenant au contrat de concession pour 1’exploitation d’IRVE. Cette procédure

se déroule sans procédure de publicité et de mise en concurrence.

Selon le MTE, I’arbitrage entre les deux procédures est effectué en fonction des parametres
suivants :

— «[s]oit le contrat laisse une durée résiduelle suffisante pour amortir les installation[s]
(en sus des subventions accordées) au sous concessionnaire [sic| pour qu’il accepte
d’installer des bornes par avenant,

— soit le contrat approche de sa fin de validité, auquel cas la solution optimale est
d’attendre un nouvel appel d’offre[s] pour intégrer dans le nouveau contrat [’obligation
d’installation de bornes ».

L’arbitrage entre les deux options serait donc réalisé¢ uniquement en fonction de 1’échéance
du contrat de concession. Le MTE fait état du recours a des avenants aux contrats de
concession pour I’installation d’IRVE « lorsque la durée résiduelle du contrat en cours est
supérieure a 2-3 ans ».

Le choix opéré par les DIR a conduit a une alternative consistant soit a sélectionner des OdR
sans procédure de mise en concurrence via des avenants, soit a retarder le déploiement
d’IRVE dans D’attente de 1’échéance prochaine du contrat de concession et du lancement
d’une procédure d’appel d’offres subséquente.

En I’espéce, il ressort de I’instruction que le déploiement des IRVE sur le réseau non-
concédé s’est matérialisé, jusqu’a présent, essentiellement via la signature d’avenants entre
I’Etat et les concessionnaires déja présents en tant qu’exploitants de stations-service.

¢ Casn® 1 : la procédure d’appel d’offres sur le réseau routier non-concédé

373 Le réseau étant non-concédé, la terminologie sous-concessionnaire pour désigner les OdR est parfois utilisé
de maniére erronée par les différents acteurs. L’Etat, a travers les DIR, est le concédant et les OdR sont les
concessionnaires (a I’instar, par exemple, des titulaires de contrats portant sur la distribution de carburants).
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L’attribution des IRVE peut étre effectuée a 1’issue d’une procédure de publicité et de mise
en concurrence.

Les réponses émanant de différents opérateurs mettent en exergue une communication
lacunaire au moment du lancement des procédures d’appel d’offres par les DIR et une
transparence insuffisante concernant la gestion des contrats de concession, notamment quant
a leur échéance.

Pourtant, I’article R. 3131-1 du code de la commande publique dispose que « [1] ‘autorité
concédante offre sur son profil d’acheteur un acces libre, direct et complet aux données
essentielles du contrat de concession », notamment sur la passation du contrat, son contenu
et son exécution®’.

Un répondant souligne « qu’a titre de suggestion, il serait intéressant que les DIR
communiquent sur un site national les échéances prévues de ses [sic| contrats d’exploitation
portant sur des aires de service. Cela permettrait ensuite de suivre la publication des
consultations et de remettre des offres ».

Recommandation n°® 20 (Gouvernement) : renforcer la transparence concernant les contrats
de concession portant sur les aires de service du réseau routier national non-concédé via la
création d’un site national dédié au réseau non-concédé regroupant 1’ensemble des DIR.

De maniére plus générale, les OdR expriment des réserves quant a la structuration des appels
d’offres sur le réseau non-concédé. Le principal écueil réside dans 1’absence d’allotissement
entre 1’exploitation de I’IRVE, la distribution de carburants traditionnels et la gestion d’une
boutique.

Le MTE confirme, d’ailleurs, 1’absence généralisée d’allotissement sur le réseau
non-concédé’’,

A Pinstar des procédures lancées sur le réseau concédé, 1’absence de constitution d’un lot
distinct pour I’installation et I’exploitation d’IRVE est de nature a dissuader des
soumissionnaires potentiels®’®.

44 % des OdR répondants ont formulé des remarques relatives a cette absence
d’allotissement, les empéchant de soumissionner a un appel d’offres incluant I’installation
et I’exploitation d’IRVE. 27 % des OdR répondants ont ainsi déja renoncé en raison de
I’absence de lot séparé et 23 % pour d’autres raisons (i.e. des raisons budgétaires, des
matériels spécifiques demandés, 1’absence de plan d’affaires tenable).

374 L>arrété du 22 décembre 2022 relatif aux données essentielles des contrats de concession précise I’étendue
des données devant étre publiées.

375 Le MTE a indiqué, au cours de I’instruction, qu’« [e]n ['occurrence aujourd ’hui nous ne passons pas de
contrat spécifiques aux IRVE, mais agissons sur les contrats de concessions existants, quitte a renouveler un
contrat qui inclus tous les services d’une aires [sic] (carburants restaurations etc) ».

376 Dans son rapport annuel 2018 concernant les marchés et contrats passés par les SCA, I’Arafer a précisé
que « [1] ’allotissement a un impact direct sur la structure de la concurrence » (page 10). Voir également
Autorité, Guide d’évaluation de I’impact concurrentiel des projets de textes normatifs, paragraphes 110 a 113.
OCDE, Groupe de travail n° 2 sur la concurrence et la réglementation, synthése des deux auditions consacrées
aux adjudications et appels d’offres, 28 juillet 2016 : « L ‘une des réponses a l’enquéte de I’ OCDE faisait état
de plaintes des soumissionnaires portant sur le fait que le regroupement de lots, lorsqu’il n’est pas nécessaire,
crée un obstacle a ['entrée. Cela semble indiquer qu’il ne faut y recourir que lorsque [’existence de
complémentarités entre plusieurs lots le justifie, puis uniquement lorsque les gains d efficience découlant de
cette pratique sont jugés plus importants que son impact sur la concurrence a court et moyen terme » (page 7).

131




686.

687.

Les durées des contrats de concession sur cette portion du réseau sont trés disparates. D’apres
les données fournies par le MTE, si ceux-ci devraient a priori expirer trés majoritairement
entre 2026 et 2049, pres de 20 % s’acheévent en principe en 2024 ou en 2025. La question de
la durée est abordée aux paragraphes 697 a 709 ci-dessous.

Dans ce contexte de prochaine campagne de renouvellement des concessions, une
structuration des appels d’offres, via I’allotissement, apparait d’autant plus nécessaire pour
favoriser les soumissions et in fine I’émulation concurrentielle.

Recommandation n° 21 (Gouvernement/DIR) : veiller & ce que des appels d’offres distincts
soient lancés pour chaque type d’activités (IRVE, carburants traditionnels notamment) sur une
ou plusieurs aires données.
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Cas n° 2 : le recours aux avenants aux contrats de concession pour [’exploitation
d’IRVE

La prise d’initiative concernant la signature d’avenants émane a la fois des concessionnaires
agissant également en tant qu’OdR et de I’Etat. 43 % des concessionnaires répondants ont
déclaré avoir sollicité spontanément I’Etat pour développer une IRVE et ainsi conclure un
avenant concernant ce déploiement. 57 % des concessionnaires répondants ont indiqué avoir
été sollicités par 1’Etat pour conclure un avenant concernant le déploiement d’IRVE.

La prorogation de la durée initiale du contrat de concession constitue un enjeu important lors
de la négociation de I’avenant, 1’objectif affiché par les concessionnaires étant d’étendre la
durée contractuelle de la concession afin de garantir un amortissement suffisant de
'IRVE?"".

Si I’allongement de la durée initiale du contrat de concession n’est pas systématique, certains
avenants ont pu le prévoir’®,

Le recours aux avenants a ainsi pu conférer un avantage concurrentiel déterminant aux
concessionnaires en place, généralement des pétroliers actifs également en tant qu’OdR.
Dans le cadre de sa réponse au questionnaire, le MTE fait état de la signature de plusieurs
avenants conclus, entre 2021 et 2023, avec des pétroliers agissant en tant qu’OdR concernant
le réseau non-concéde.

Si la formule de 1’avenant est une solution pragmatique et souple pour les DIR, elle présente
I’inconvénient majeur d’annihiler toute concurrence pour le marché, dés lors qu’elle consiste
a attribuer I’installation et I’exploitation d’IRVE aux titulaires des contrats portant sur la
distribution de carburants.

377 Un répondant indique a cet égard : « Nous avons apprécié le fait que I’Etat offre la possibilité aux
concessionnaires de pouvoir d’implémenter de gré a gré des bornes de recharge. Par contre, nous regrettons
que pour les concessions en fin de vie, nous n’ayons pas obtenu des prorogations de concession a la hauteur
de l'investissement IRVE (a titre d'exemple une prorogation proposé par une DIR de 2 ans maximum au lieu
des 7 ans demandés par le concessionnaire) ».

378 Parmi les données transmises par le MTE, un concessionnaire aurait obtenu I’allongement de la durée initiale
du contrat de concession concernant 1 avenant sur 12 sur le réseau autoroutier non-concédé et 4 avenants sur
11 sur les routes nationales.
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A D’instar de la situation constatée sur le réseau concédé, la modification des contrats par
voie d’avenants semble également étre discutable au regard du code de la commande
publique et de la jurisprudence administrative (voir paragraphes 598 et suivants).

Dans le prolongement du réglement AFIR, 1’ Autorité recommande a I’Etat de limiter, a des
cas exceptionnels et justifiés, le recours aux avenants entre 1’Etat et les concessionnaires
dans le cadre du déploiement des IRVE>".

En outre, I’allongement de la durée du contrat de concession initiale, parfois obtenu par le
concessionnaire dans le cadre de la négociation de 1’avenant portant sur le déploiement d’une
IRVE, est également susceptible d’obérer le fonctionnement concurrentiel. En effet, il
permet au concessionnaire, sans nouvelle procédure de mise en concurrence, de développer
une nouvelle activité tout en obtenant un allongement de la durée du contrat de concession,
y compris concernant la distribution de carburants.

Un tel procédé¢ semble également étre discutable au regard du code de la commande
publique. Le MTE reconnait lui-méme que « [s]i la demande est légitime, elle questionne
néanmoins sur le droit de la commande publique ».

Recommandation n° 22 (Gouvernement/DIR) : attribuer de maniére concurrentielle les
concessions relatives a I’installation et a I’exploitation d’IRVE sur le réseau routier national
non-concédé et, en cas de recours, exceptionnels et justifiés, a des avenants entre ’Etat et
les concessionnaires en place, proscrire la prorogation simultanée de la durée initiale des
contrats de concession.

Les principales caractéristiques des contrats de concession et des avenants relatifs
aux IRVE

¢ La question de la durée pour les deux cas de figure

S’il n’existe a priori aucune information disponible sur la durée des contrats initiaux de
concession sur le réseau non-concédé, les éléments communiqués par le MTE, confirmés
par les réponses des OdR, montrent que les contrats de concession spécifiques aux IRVE ont
¢été conclus sur le réseau autoroutier non-concédé et sur les routes nationales pour une durée
comprise entre 15 et 20 ans.

Concernant les avenants, deux sur les trois communiqués portent sur des contrats de
concession conclus en 1998 et 1999, dont un pour une durée de 30 ans. La liste des avenants
signés par les DIR concernant les IRVE fait état également d’une échéance encore lointaine
des contrats de concession :

— sur les 10 avenants signés entre 2021 et 2023 concernant les autoroutes non-concédées,
la durée résiduelle du contrat de concession est, en moyenne, de 11,2 ans ;

— sur les 11 avenants signés entre 2021 et 2023 concernant les routes nationales, la durée
résiduelle du contrat de concession est, en moyenne, de 19,7 ans.

La durée résiduelle moyenne des contrats de concession sur le réseau non-concédé lors de la
signature des avenants portant sur des IRVE est ainsi de 15,7 ans.

379 Réglement AFIR précité, considérant 32.
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En définitive, le manque de transparence (cas n° 1) ou I’absence de procédures de publicité
et de mise en concurrence (cas n° 2), couplé a des durées contractuelles relativement longues
sont autant de facteurs de nature a la fois d’entraver 1’animation concurrentielle sur le
domaine public routier national non-concédé et de réduire les recettes percues par I’Etat.

La durée plus importante des contrats de concession que celle des contrats de
sous-concession sur le réseau concédé pourrait éventuellement Etre justifiée par une
appétence moindre des OdR pour les aires de service situées sur le réseau non-concédé. Le
MTE indique, en substance, que 1’absence de péages rendrait les consommateurs moins
captifs et donc plus enclins a recharger leurs véhicules en dehors du domaine public routier
national. Il précise également que les seuls candidats aux renouvellements des contrats de
concession sont les concessionnaires sortants. Le MTE mentionne méme « pour les aires
peu attractives » une absence de candidats et des appels d’offres infructueux.

Pour autant, la faible attractivité des aires de services situées sur ce réseau doit étre nuancée.
En effet, comme indiqué précédemment, la fréquentation de ce réseau est importante, des
lors qu’il représente seulement 1,2 % du réseau routier frangais pour 18,5 % du trafic routier
global3®?,

En outre, certains OdR interrogés n’ayant pas d’activit¢ de distribution de carburants
conventionnels ont manifesté un intérét pour ce réseau, tout en déplorant un manque de
transparence et de communication les privant de la possibilité de soumissionner au moment
idoine.

Par ailleurs, I’attractivité pourrait étre amplifiée via notamment 1’allotissement des appels
d’offres en fonction des activités, conformément a la recommandation n® 21.

En tout état de cause, I’article R. 3114-2 du code de la commande publique précise que « /a
durée du contrat ne doit pas excéder le temps raisonnablement escompté par le
concessionnaire pour qu'il amortisse les investissements réalisés [...], compte tenu des

investissements nécessaires a l'exécution du contrat »®8'.

Or, selon le MTE, la durée d’amortissement, sur le réseau non-concédé, pour I’implantation
de six a huit bornes de recharge serait de sept ans. L’un des avenants transmis conclu entre
I’Etat et un pétrolier précise que « [l]a durée d'amortissement des stations de recharge est
de 10 ans ».

Comme indiqué précédemment, les réponses apportées par les acteurs montrent que ceux-ci
anticipent un amortissement des bornes sur des périodes comprises entre 7 et 15 ans.

Dans ce contexte, I’absence de limitation de la durée des contrats de concession sur le réseau
non-concédé ne semble reposer sur aucune considération objective tangible. Elle est
susceptible d’aboutir a des phénomenes de rente pour les OdR agissant dans le cadre de
contrats longs, d’autant plus dommageables que 1’allocation des emplacements dédiés aux
IRVE n’a pas été conditionnée a une mise en concurrence. Elle engendre méme, comme
relevé par une association professionnelle, une asymétrie temporelle entre les contrats de

380 En comparaison, le réseau autoroutier concédé représente 1 % du linéaire total du réseau routier frangais et
pres de 15 % du trafic routier total (voyageurs et marchandises) : Rapport d’activité 2021 de la Direction
générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM), Exécution et contréle des contrats de
concession d’autoroutes et d’ouvrages d’art, page 7.

381 Le MTE a précisé, au cours de I'instruction, « [l]a durée du contrat doit étre calculée comme la durée
nécessaire a l’amortissement financier des investissements d ‘une concession, permettant a un concessionnaire
de dégager une rentabilité acceptable ».
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concession conclus sur le réseau non-concédé et les contrats de sous-concession conclus sur
le réseau concédé, ces derniers ne pouvant dépasser une durée de 15 ans, en vertu de I’article
R. 122-42 du code de la voirie routiére.

En tout état de cause, 1’absence de plafonnement sur le réseau non-concédé est susceptible
de conduire a ce que la durée des contrats de concession incluant des IRVE dépasse de
manicre significative la durée nécessaire a I’amortissement et ce, sans justification objective.

Recommandation n° 23 (Gouvernement) : a minima plafonner a 15 ans la durée des
contrats de concession sur le domaine public routier national pour les IRVE. En tout état de
cause, veiller, pour les DIR, a ce que la durée des contrats de concession relatifs aux IRVE
soit déterminée en fonction de la nature et du montant des investissements supportés par
I’OdR.

¢ L’examen du contenu des avenants>*’

Les informations recueillies par I’ Autorité¢ dans le cadre de I’instruction sont parcellaires.
Les analyses et conclusions développées ci-apres sont fondées sur I’examen d’un échantillon
limit¢ d’avenants transmis par le MTE (trois avenants concernant chacun une aire).
L’ Autorité n’a pas eu connaissance de la teneur des contrats de concession modifiés par ces
avenants.

Ces trois avenants présentent des caractéristiques communes.

Ils contiennent tous des objectifs de performance et de qualité de service (disponibilité des
points de recharge, support client, délai de remédiation d’anomalies, engagements tarifaires).

Par ailleurs, une tarification au kWh est systématiquement fixée (I’un des avenants prévoit
¢galement une tarification additionnelle a la minute aprés 45 minutes). Le MTE a également
indiqué qu’« [i]/ n’y a habituellement [pas] de clause d’évolution des prix, cependant
certains contrats prévoient une clause d’engagement tarifaire pour la recharge a [’acte,
assortie d’'un engagement de modération tarifaire tenant compte de [’offre nationale de
recharge électrique « rapide » pratiquée tant sur autoroutes que hors autoroutes ».

Un seul avenant prévoit les modalités de la compensation financiére pour I’OdR, en
I’absence d’amortissement de I’'IRVE a I’expiration du contrat de concession.

L’ Autorité renvoie a sa recommandation n° 15 émise pour le réseau autoroutier concédé¢ et
applicable au réseau non-concéd¢, relative aux engagements tarifaires et a son analyse sur la
modération tarifaire (paragraphes 580 a 591 ci-dessus).

¢ Les procédures de controle par les DIR

Interrogé sur les mécanismes de contréle des engagements contractuels souscrits par les
OdR, le MTE rappelle la disposition issue de ’article L. 3131-5 du code de la commande
publique, selon laquelle « [1]e concessionnaire produit chaque année un rapport comportant

382 Seuls les avenants sont analysés dans la mesure ou le MTE a indiqué ne pas avoir recours a des contrats

spécifiques aux IRVE. Pour autant, si de tels contrats venaient a étre conclus a I’avenir et lorsque le contrat de
concession inclut, méme sans allotissement lors de la procédure de passation, des IRVE, les recommandations
relatives aux principales clauses contractuelles seraient transposables (et également celles relatives au réseau
autoroutier concédé, comme la clause relative a I’évolution de I’équipement en cours de contrat).
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notamment les comptes retracant la totalité des opérations afférentes a l'exécution du
contrat de concession et une analyse de la qualité des ouvrages ou des services »*%°.

L’examen des avenants confirme que le contrdle des concessionnaires est essentiellement
matérialisé par la production de ce rapport, lequel précise notamment I’évolution des tarifs
sur I’année en justifiant la compatibilité d’une telle évolution avec les stipulations afférentes
a I’engagement tarifaire.

Par ailleurs, les avenants analysés montrent qu’a chaque obligation relative a la qualité du
service, des indicateurs sont prévus ainsi qu’un montant de sanction, en cas de non-respect.

Le déploiement essentiel des bornes accessibles au public sur le domaine public
des collectivités territoriales

Le role des collectivités territoriales est important dans le déploiement des IRVE3%,
notamment pour les personnes ne disposant pas de borne a domicile. Le rapport CRA précité
souligne également ce role-clé, notamment en France®®*. L’UFC-Que Choisir a indiqué, dans
son ¢étude récente, « [qu’eln 2021, 60 % des bornes accessibles au public ont été financées
par des collectivités territoriales ou établissements publics »*3°.

Un cadre juridique spécifique s’applique avec, notamment, la possibilité d’adopter un
instrument de planification, le SDIRVE?®®. Les acteurs publics locaux, par ailleurs, ont le
choix entre plusieurs modes de gestion, qui les impliquent de maniere plus ou moins forte
dans la prise en charge de I’activité. Les choix réalisés par les collectivités et les modalités
de mise en ceuvre de cette compétence sont susceptibles d’avoir des répercussions sur la
concurrence.

Cadre juridique applicable

& La compétence pour le déploiement des IRVE accessibles au public au
niveau local

Les communes se sont vu attribuer la compétence relative aux IRVE en 2010.
L’article L. 2224-37 du CGCT prévoit ainsi que « sous réserve d'une offre inexistante,
insuffisante ou inadéquate sur leur territoire, les communes peuvent créer et entretenir des
infrastructures de charge nécessaires a l'usage de véhicules électriques ou hybrides

383 L’article R.3131-2 du code de la commande publique dispose que « [l]e rapport prévu par l'article
L. 3131-5 est produit chaque année par le concessionnaire, avant le 1° juin ».

384 Voir, par exemple, MTE, DGE, Ademe, Rapport précité, page 25. Voir également 1’étude sectorielle de la
CMA précitée dans laquelle I’autorité considére que les autorités locales jouent un role actif de planification et
de gestion des bornes de recharge sur leur territoire afin d’optimiser la concurrence et protéger les résidents
locaux. L’Autorité portugaise de la concurrence a, de son c6té, soumis une recommandation a consultation
publique qui consiste a encourager les municipalités a promouvoir le développement régional du réseau
d’IRVE, avec pour objectif d’atténuer les différenciations entre les territoires.

385 Rapport CRA précité, notamment pages 40, 41 et 89.
386 Etude UFC-Que Choisir précitée de novembre 2023, page 11.

387 Des soutiens financiers sont disponibles pour les collectivités concernées ou aménageurs sur leurs territoires
mais ne seront pas développés dans le cadre du présent avis (par exemple, taux de réfaction du turpe,
programme Advenir, appel a projet de I’Ademe « France 2030 », aides de la Banque des territoires, aides
locales).
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rechargeables [...] ou mettre en place un service comprenant la création, l'entretien et
l'exploitation de telles infrastructures ou points de ravitaillement »**®. Selon ce méme
article, cette compétence peut étre transférée aux établissements publics de coopération
intercommunale (ci-apreés « EPCI ») exergant les compétences concernées, aux autorités
organisatrices d’un RPD d’¢électricité (ci-apres « AODE ») et aux autorités organisatrices de
mobilité (ci-apres « AOM »).

En 2014, la loi Maptam a transféré la compétence de création et d’entretien des IRVE aux

communautés urbaines et aux métropoles>®’.

Le MTE reléve que « la quasi-totalite des syndicats d’énergie se sont dotés de la compétence
optionnelle IRVE et de nombreuses communes leur ont transféré leur compétence. Environ
la moitié des stations de recharge ouvertes au public actuellement en service ont été
déployées sous maitrise d’ouvrage de syndicats d’énergie »**°.

La collectivité compétente®! remplit généralement le role d’aménageur au sens du décret

n° 2017-26 précité, étant ainsi « le maitre d'ouvrage d'une infrastructure de recharge,
jusqu'a sa mise en service, et le propriétaire de l'infrastructure des lors qu'elle a été mise en
service ». Une association professionnelle a souligné I’importance de distinguer les rdles :
« l’aménageur est l'investisseur maitre d’ouvrage d’une infrastructure de recharge, dont il
est propriétaire (exemples : collectivités publiques, commerces avec parking recevant du
public etc.). L’opérateur de recharge est l’exploitant de [’infrastructure qui assure son
fonctionnement et gere la relation avec les utilisateurs. Lorsqu’un acteur n’exerce pas lui-
méme les deux fonctions, il sous-traite l’exploitation de son infrastructure a un opérateur,
sélectionné a l’issue d’'un appel d’offres ».

Par ailleurs, la loi Climat et Résilience impose, a compter du 1% janvier 2025 ou au
renouvellement de la délégation de service public (ci-apres « DSP ») ou du marché public,
la présence d’au moins un point de recharge par tranche de vingt places de stationnement
pour les parcs de stationnement de plus de vingt emplacements gérés en DSP, en régie ou
via un marché public (article 118).

& Lélaboration d’'un SDIRVE

La LOM a complété I’article L. 2224-37 du CGCT en prévoyant la possibilité pour la
collectivité ou I'EPCI titulaire de la compétence IRVE d’élaborer un SDIRVE*2,

388 Article tel qu’issu de la loi n® 2010-77 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour I’environnement
et modifié successivement en 2015, 2018, 2019 et 2021.

389 Loi n° 2014-58 du 27 janvier 2014 de modernisation de 1'action publique territoriale et d'affirmation des
métropoles ; articles L. 5215-20 (I, 5°, h) et L. 5217-2 (1, 6°, i) du CGCT.

3% MTE, Guide SDIRVE précité, page 15. Lien pour vérifier qui est compétent par territoire :
https://www.banatic.interieur.gouv.fr/V5/fichiers-en-telechargement/fichiers-telech.php.

391 Par souci de simplification, le terme « collectivité compétente » couvre les collectivités territoriales, les

EPCI, les AODE, les AOM et les groupements de collectivités.

392 Par ailleurs, lorsque I’AOM a mis en place un plan de mobilité (obligatoire pour les agglomérations de plus

de 100 000 habitants et facultatif pour les autres), il peut tenir lieu de SDIRVE (article R. 353-5-1). Il en est de
méme pour le plan Climat-Air-Energie-Territorial qui est obligatoire pour les EPCI de plus de
20 000 habitants.

L’élaboration d’un SDIRVE ouvre, en outre, droit, sous certaines conditions a une réduction des cotts de
raccordement au RPD d’électricité des IRVE accessibles au public.
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L’article L. 353-5 du code de I’énergie prévoit que ce SDIRVE « définit les priorités de
l'action des autorités locales afin de parvenir a une offre de recharge suffisante pour les
vehicules électriques et hybrides rechargeables pour le trafic local et le trafic de transit ».
Cet article fixe les grands principes du schéma directeur, lesquels sont détaillés par le décret
n° 2021-565 du 10 mai 2021 relatif aux schémas directeurs de développement des IRVE.

Le schéma est ¢laboré en concertation avec la région, les AODE, les GRD, les AOM, les
gestionnaires de voirie (qui délivrent une permission de voirie par arrété ou via une
convention d’occupation) et les aménageurs (existants et futurs) des stations de recharge

accessibles au public existantes®*>.

Pour mettre en place le SDIRVE, quatre phases doivent étre suivies : une phase de
diagnostic, une phase d’¢élaboration de la stratégie et des objectifs opérationnels, une phase
d’adoption (envoi au préfet pour avis avant le vote par I’organe délibérant) et une phase
d’évaluation.

La phase de diagnostic et la phase d’¢laboration de la stratégie sont particuliérement
importantes. La premiére est fondamentale, en ce qu’elle permet de dresser un état des lieux
de I’existant (cartographie, analyse des zones déja équipées>**, prise en compte de la qualité
de service proposé¢), une évaluation du développement actuel de 1’offre, une évaluation de
I’évolution des besoins®® et une évaluation par les GRD des capacités d’accueil.

Le diagnostic ne prend pas obligatoirement en compte les bornes non accessibles au public,
mais le guide SDIRVE du MTE le recommande™®.

Pour mener le diagnostic, des données statiques disponibles en open data®’ et des données

dynamiques a récupérer auprés des OdR>?® sont utilisées. L’analyse doit étre quantitative
(identification des zones blanches ou carencées) et qualitative (enquétes aupres des usagers
par exemple), selon les besoins identifiés (maillage, puissance, tarifs).

La phase d’¢laboration de la stratégie consiste a définir les priorités et les objectifs de
déploiement. Elle vise notamment « a permettre la mise en place d’une offre de recharge

L’article R.353-5-7 du code de I’énergie prévoit également que plusieurs collectivités territoriales ou
établissements publics peuvent s’associer pour un unique schéma directeur si leurs territoires constituent
ensemble un seul tenant.

393 1 arrété du 10 mai 2021 pris en application des articles R. 353-5-4, R. 353-5-6 et R. 353-5-9 du code de
I'énergie a précisé les objectifs du SDIRVE et I’obligation de publication des données sur data.gouv.fr.

394 Absence ou insuffisance de ’offre de recharge, maillage territorial, adéquation de I’offre existante avec les
besoins réels.

395 1’¢évaluation des besoins (échéance opérationnelle de maximum trois ans et de long terme de minimum
cing ans) est subordonnée a la définition des cas d’usage (résidentiel/professionnel/occasionnel et transit),
selon la trajectoire d’évolution du parc de véhicules électriques et implique également la prise en compte des
spécificités territoriales (exemples : forts flux de circulation et pression forte sur le foncier dans les zones
urbaines ; peu d’alternatives dans les zones périurbaines et rurales ; zones touristiques).

3% MTE, Guide SDIRVE précité, page 38. L’accés aux données relatives aux bornes privées peut s effectuer
via le GRD.

397 Certaines données non disponibles en open data peuvent étre également utiles (Ibid, page 39).

398 Article D. 353-6 du code de ’énergie créé par le décret n° 2021-566 du 10 mai 2021 relatif a la fourniture
d'informations d'usage des IRVE : caractéristiques de chaque station et point de recharge, des informations sur
le nombre total de sessions de recharge réussies sur les 24 derniers mois, le taux de disponibilité, le taux
d’occupation, etc.
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coordonnée entre les différents aménageurs, notamment en ce qui concerne les modalités
d’acces et de tarification »>%°.

La stratégie est ensuite traduite en objectifs opérationnels consistant notamment en la
fixation d’un nombre de points de recharge en fonction de la puissance, de I’emplacement
et des usages identifiés.

Spécificités

¢ Les différents modes de gestion possibles et leurs implications

Plusieurs possibilités s’offrent a la collectivité pour la mise en place et 1’exploitation des
IRVE*?, Le choix des modalités de gestion de ce service a des conséquences sur le niveau
d’implication et de risque pris par la collectivité ou 1’établissement public.

Comme I’a rappelé I’ Autorité, « [clette possibilité de choix est un facteur pro-concurrentiel
a la condition qu’une comparaison préalable incluant le bilan des coiits et avantages des
différents modes d’intervention soit effectuée et que le choix entre les différentes solutions
repose sur ce bilan »*°!,

La Banque des territoires présente, de facon synthétique, les différents critéres pouvant

guider le choix du mode de gestion**? :

Capacité de la collecti-
vité a infléchir le pro-
jet

Exposition aux aléas Complexité d'éxécu-
financiers tion

Temps d’éxécution

Prolet' |ntgr: TOTALE TOTALE FORTE Selon Ie§ ressources
natlisé (régie) mobilisables

SEM ou SPL Forte Forte Assez forte ’ Moyen (12 a 18 mois)
SEMOp Forte Forte Assez forte Moyen (12 a 18 mois)
SAS privée Faible, avec gains pos- -

sous DSP Forte sibles sur redevances Assez forle Moyen (12 mois)
SAS privée Forte Faible, avec gains pos- Faible Faible (6 mois a 12
sous AMI sibles sur redevances mois)

Elle note également que le modéle le plus fréquemment rencontré est « celui d’'une société
de projet sans participation de la collectivité au capital (via un AMI [appel a manifestation
d’intérét] débouchant sur une AOT [autorisation d’occupation temporaire] ou un appel
d’offres de DSP [délégation de service public]) »*%3.

399 Article R. 353-5-4 du code de I’énergie.
400 MTE, Guide SDIRVE précité, pages 63 et suivantes.
401 Avis n° 11-A-18 du 24 novembre 2011 relatif a la création des sociétés publiques locales, paragraphe 23.

402 Banque des territoires, Panorama précité, page 42 (« SEM » pour société d’économie mixte ; « SPL » pour
« Société Publique Locale » ; « SEMOp » pour société d’économie mixte a opération unique ; « SAS » pour
société par actions simplifiée ; « DSP » pour délégation de service public et « AMI » pour appel & manifestation
d’intérét).

403 Banque des territoires, Panorama précité, page 43.
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e Le choix d’'un mode de gestion directe via la régie

Dans le cadre d’une régie, la collectivité prend directement en charge le service et en
supporte les risques d’exploitation, financiers et techniques. Elle peut passer un ou plusieurs
marchés publics pour confier a un OdR la fourniture, I’installation, la maintenance, voire la
supervision des IRVE.

La gestion en régie est un modele qui a été utilisé par deux acteurs locaux répondants, dans
un premier temps, pour le développement d’un réseau d’IRVE, notamment en raison de la
carence de I’initiative privée. Ces deux acteurs ont, dans un second temps, opté pour un
mode de gestion déléguée a un opérateur privé via une DSP et un AMI. Un autre acteur local
répondant fonctionne toujours en régie en raison de la persistance d’une carence de
Dinitiative privée, notamment concernant les zones rurales et péri-urbaines***. Le tarif de la
recharge est déterminé par la collectivité et des procédures de contrdle sont prévues ainsi
que I’application éventuelle de pénalités.

e Le choix de la Société Publique Locale (ci-apres « SPL »)

La SPL*% est une société anonyme, dont la totalité du capital social est obligatoirement
détenue par au moins deux collectivités territoriales (commune, département ou région) ou
leur groupement*%,

L’un des acteurs publics locaux répondants est une SPL qui s’engage a gérer, exploiter,
entretenir et maintenir les bornes de recharge des acteurs publics locaux qui sont ses
actionnaires. A I’instar du fonctionnement en régie directe, la SPL peut conclure un ou
plusieurs marchés avec un ou plusieurs OdR*"’. La politique tarifaire a 1’égard de I’utilisateur
final est dictée par la SPL. Selon la SPL répondante, les avantages de ce mod¢le reposent
sur la mutualisation des expertises entre les différents syndicats d’énergie actionnaires, ainsi
que sur la baisse des cofts et les économies d’échelle.

e Le choix d’'un mode de gestion déléguée a un opérateur privé

La collectivité peut choisir de déléguer le service au moyen d’une concession/DSP.
L’exploitant privé détermine les emplacements en concertation avec la collectivité, supporte

404 Le marché public a été conclu pour une durée de deux ans, renouvelable deux fois (cing candidats a la

procédure). L opérateur indique toutefois qu’il envisage « de basculer le réseau en [Société publique locale]
en mutualisant avec les réseaux voisins ».

405 Article L. 1531-1 du CGCT. A noter que la collectivité peut également passer par une société d’économie
mixte (ci-aprés « SEM »), dont la majorité du capital doit étre détenue par des collectivités territoriales mais
dont au moins une personne privée doit détenir une partie du capital (articles L. 1521-1 et suivants du CGCT).
Enfin, via une société d’économie mixte a opération unique (ci-aprés « SEMOP », articles L. 1541-1 et suivants
du CGCT), elle peut s’appuyer sur des partenaires industriels pour la construction et I’exploitation.

406 Voir notamment avis n® 11-A-18 précité.

407 Le Conseil d’Etat a rappelé récemment que le marché passé par une société publique locale « présente le

caractere d'un contrat de droit privé » (Conseil d’Etat, 7°™ chambre, 14 février 2023, n°® 460527, Inédit au
recueil Lebon). L’Autorité a précisé, dans son avis n° 11-A-18 précité, que « [lles dispositions du code des
marchés publics ne sont pas directement applicables aux SPL, qui sont des sociétés anonymes par
détermination de la loi, puisqu’aux termes des articles 1/1 et 2 du code, le contractant d’un marché public doit
nécessairement étre une personne morale de droit public. Toutefois, la nature de leur activité et de leurs
marchés a conduit a imposer des régles de publicité et de procédure pour la passation des marchés a des
organismes ne re