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L’ÉLECTRIQUE MET
LE POSTEDESPNEUMATIQUES
SOUSTENSION !

La transition énergétique s’invite dans les flottes automobilesavec desconséquencesdirectes
en matière de réduction des frais de maintenance.Derrière les avantagesdu verdissement,
l’attention se porte sur le suivi des pneus appelésà devenir le premier postede dépensesdans
l’entretiendesvéhiculesélectriques.

L
e tauxdepénétrationdesvéhi-

cules électriques danslesflottes

automobiles demeureàgéomé-

trie variable. Il oscillerait entre
8 et10 %. La tendancerépondà

la loi d’orientation desmobilités (LOM)

et bénéficie d’une fiscalité avantageuse.

La car policy intègre aussi les engage-

ments enmatièredeRSE(responsabilité

sociétale des entreprises). Sur fond de
mix énergétique, elle donnetoute sa

place aux modèles hybrides, hybrides
rechargeables(PHEV) etfull electric,en
particulier pour la desserte des ZFE

(zones à faibles émissions) malgréune

autonomieencorelimitée des véhicules

utilitaires électriques.

Dans ce contexte,Epyx - société bri-

tannique spécialiséedansla gestionde

flotte automobile- a évalué la duréede

vie des pneumatiquesinstalléssur les

véhiculesélectriques versus sur les

modèlesthermiques. Selon les don-

nées publiées cet automne,les pneus
montés sur les véhiculesélectriques
dureraienten moyenne10219 km de

moins que ceux installés sur les voi-

tures essenceou diesel. Plus précisé-

ment, le premier remplacementdes
enveloppessur un véhiculeélectrique

interviendraitenmoyenneà28 944km
ou 551joursd’utilisation.Des données
confirméespar Arnaud Miquel, res-

ponsable duparcautomobiledeChro-
nopost (lire page30). La consomma-

tion en pneus est inhérenteau poids
accru des modèlesélectrifiés et au
couple instantané, explique Cyrille
Roget, directeur de l’innovation de
Michelin : « À véhicule égal, elle se ré-

vèle supérieure. »

En ce qui concerneles hybrides, le rem-

placement serait requis après environ

40000 km ou585jours.Quantauxmo-

dèles thermiquesdieselet essence,les

pneusnécessiteraient un changement

après quelque 39 000km parcourusou

670 jours d’utilisation. De plus, l’entité
metenévidencedescoûts d’installation
plus élevés, avec une moyenne de

?Unehaussedel’usure
despneusde26%s’avère
conséquenteàl’échelle
d’unparc.?

BenjaminFilippi,
directeurd’Eurofleet Tyres & Services
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240euros.Pour les modèles diesel ou
essence,cemontantdescendà150 euros

pourdespneusde17 à 18’’.

PRIX ETRENDEMENT DES PNEUS,

DES SUJETSDE PRÉOCCUPATION
Dans les faits, le passageaux modèles

électriquesestunsujet àlafois « concret
et abstrait» pour les gestionnairesde
flotte, noteMatthieuFaucheux, direc-

teur des ventes d’Euromaster. La thé-

matique serévèle« ultratransverse».Sa
complexités’expliqueégalementparles

« allers-retours » des réglementations
relatives à la LOM ou aux ZFE. Dès

lors,du côtédes responsablesde parc,
la méconnaissancedes uns n’aurait
d’égale que l’expertise desautres.« Les

gestionnaires ontconsciencedesspécifi-

cités des véhicules électriques en ma-

tière de couple ou de poids. Ils s’in-
quiètent duprix despneuset du rende-

ment kilométrique qui deviennent des

sujets depréoccupation. »

Pourautant, du côtédesresponsablesde
parcetdespneumaticiens, la transition
énergétique ne s’accompagnepasd’une
révolutiondansla gestion dupostedes

pneumatiques.«Elle nechangepas réel-

lement la donne», remarqueBenjamin
Filippi, directeurd’Eurofleet Tyres & Ser-

vices, tout en reconnaissantla fiabilité

desrésultats avancésenmatièred’usure
des enveloppes sur les modèles élec-

triques. « Une hausse de 26 % s’avère
conséquenteà l’échelled’un parc. D’au-
tant que la monte dimensionnelle crois-

sante généréepardesjantes de 18 à 23’’
s’accompagned’un renchérissementdu

coût des pneus à la rechange.» Le

contexte technique, dimensionnel et

inflationnisteactuel contribueàmettre
le poste des pneumatiques des flottes

VE souspression.Son coût estappeléà

augmenter, avecunehaussepossible de

20 à25 % surun parcroulant électrifié,

avanceBenjamin Filippi.

TENIR COMPTE DU POIDS

ET DU COUPLE DESVE
Interlocuteurs privilégiés des gestion-

naires, les réseaux spécialistesaccom-

pagnent la mutationdesparcsroulants.

Deux facteurs déterminantssont à

prendre en compte dans les véhicules

électriques,souligneMatthieu Faucheux.
D’une part, les accélérationset les frei-

nages peuventgénéreruneusurepréma-

turée despneuset impacter le rendement

kilométrique. D’autrepart,un suivi pré-

ventif associéà des profils adaptéssera

préconisé.Lors des inspections de parc,
plus de60 % despneusprésententundé-

faut (usure, pression,géométrie…).Les

recommandationsvisent à garder la maî-

trise dubudgetrelatif auxpneumatiques.
Car sanssurveillance,le changementdes

enveloppespourras’opérerdès20000km
surun VE! Pour autant,« il n’y a pas de

fatalité », selonle responsable.« Les ma-

nufacturiers sontentrain d’adapter leurs

gammesen prenant en compte les effets

poids, couple,usageet bruit,de manièreà
limiter ces facteursde risque.»

Au-delà, il fautreconsidérer les usages

des pneumatiques sur les modèles

Le VE entoutesaison!

Pensée et développée pour répondre aux contraintes techniques spécifiques

des véhicules électriques en matière de poids et de couple, la gamme toute
saison dumanufacturier Vredestein prend le contre-pied des habituels majors

du segment. Un profil compatible avec les modèles thermiques nesera pas

optimisé pour les véhicules électriques, explique YvesPouliquen, directeur des
ventes de Vredestein France.Lesgammes toute saisonVE du fabricant visent à
répondre àla durée devie desenveloppes mise àmal sur lesversionsélectriques.

Mais pas que.? Lespneusdeviennentl’undesseulsmotifsdeserendredansun
garagesurlesVE?, remarque le responsable. Le recours à un profil allseason
évitera dèslors les permutations été-hiver àl’automne etau printemps. ?Ils’agit
d’unchoixd’usage. Unpneutouttempsestlemeilleur compromis pourunVE.?
La tendanceséduirait une part croissance de gestionnaires de flotte, le toute
saison répondantà 90 % desbesoins.

Après avoirconquis lemarché de l’été, le profil gagneà présent l’hivermalgré un

surcoût de5 à 8 % sur les versionsspécialesVE. Néanmoins, pour les flottes dont
les utilisateurs sontexposésà des conditions hivernalesmarquées (notamment

dans lecadre dela loiMontagne et des3 départements situésen zonesblanches),

le recoursauxpneus hiver reste ancré,ycompris pour les véhiculesélectriques.

?Lesconstructeurs
mettentl’accentsur
l’autonomie,làoùles
utilisateursattendent
deskilomètres. ?

Pierre-EmmanuelLeclercq,chef
deproduitdeContinentalFrance

Le rendement kilométrique
despneumatiques prend unrelief
particulier surles véhiculesélectriques.
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électriques et en repenser l’approche,
estime Matthieu Faucheux. L’enjeu est

detenir compte du poids et du couple.
Le freinage régénératif influence égale-

ment la longévitédupneu.Latechnolo-

gie, absente desmodèles thermiques,

vise à récupérer de l’énergie cinétique
pouralimenterla batterie de traction.

Par ailleurs, le silencede fonctionne-

ment des VE imposeraun profil le
moins bruyant possible, nous in-

dique-t-il. Enfin, la résistanceauroule-

ment auraun lien direct avec le rende-

ment kilométrique etdonc l’autonomie
desbatteries de traction.Des spécifici-

tés qui conduisent les manufacturiers

comme Michelin et Hankook à re-
mettre l’ouvrage sur le métier. «Sur un
véhicule électrique, il est préconisé

d’utiliser un pneu pensé pour l’élec-

trique, mêmesi les gammesrestent en-

core faiblesetpeuprofondes.»

LESMANUFACTURIERSREFONT

LEURSGAMMES
Du côtédesmanufacturiers,lastratégie

faceà l’électrification du parc roulanta

3 QUESTIONS À…

ARNAUD MIQUEL,
responsabledu parcautomobile deChronopost

«Sur les VU électriques,la réduction des
immobilisations compensel’usure despneus»

Au regard devotre expérience, quel estl’impact des

véhicules électriques sur le postedes pneumatiques ?
Nousavons pris un viragevers lalivraison 100 %électrique

dès 2018.Aujourd’hui, nous disposons de 1 100 véhicules

utilitaires électriques toutesmarques confondues. Nous
avons donc un certain recul pour observer les contraintes

des motorisations électriques versus thermiques. Nous

sommes amenés notamment à changer les pneus

plus souvent. Nous constatons une baisse de la durée

de vie de l’ordre de 10 000km. À modèle équivalent, le

premier changement de pneus s’effectue entre 25000 et
30 000 km, soit 550jours, contre 40000 km et 2 ans sur
une camionnettethermique.

Dès lors, les pneussupposent-ils

unevigilance accrue ?

Noussommes plus regardantsdansle suivi desindicateurs

et desdonnées consolidées transmis parnos prestataires
Eurofleet et Viasso.Notre objectif est d’être accompagnés

de manière à aboutir à une meilleure maîtrise du coût
grâce à desprofessionnels du pneu et à une gestion au

réel du poste.Noussensibilisons aussinoslivreurs à travers
plusieurs critères comme le contrôle des pressions de

manière à allonger la durée de vie des pneus. Il s’agit d’un
facteur essentielà prendreen compte avecune vérification
mensuelle. Nous mettons aussien place desformations à

l’écoconduite, car une voiture électrique ne seconduit pas

dela même manière qu’un modèle thermique.

En matière de pneumatiques, lerapport bénéfice-risque

plaide-t-il en faveur desVE?

La surconsommation des pneus est un inconvénient,

mais ce dernier reste minime au regard des avantages

en termes de maintenance. Sur un modèle électrique,

l’entretien se concentre sur les consommables, à
savoir les plaquettesde frein, les disques et les pneus.

Contrairement à un modèle thermique, il n’y a pas de

pannede turbo, de casse moteur ou de distribution à
remplacer. Le désagrément généré par la consommation

accrue en pneumatiques est donc limité par rapport
au coût engendré par les réparations des modèles
thermiques. D’autant que l’immobilisation nécessaire à

un remplacement de pneus est infime. Les prestataires

peuvent intervenir directement sur nos parcs et

effectuer l’opération en une heure, là où uneintervention
mécanique peut nécessiter un mois en atelier.

?Laconsommationen
pneusestinhérenteau
poidsaccrudesmodèles
électrifiésetaucouple
instantané.?

Cyrille Roget,
directeurdel’innovation de Michelin
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évoluéavec les années.À l’origine, l’ac-
cent a porté sur le développementde
profils spécifiques.Les modèlesélec-

triques concernentà présentun parc
hétérogènecomposéde citadines, de
berlineset de SUV,soulignePierre-Em-

manuel Leclercq, chefdeproduitpneus

tourisme, 4x4 et camionnettes de

Continental France. L’évolution a

conduit les fabricantsà repenserleurs
enveloppespour les adapteren premier

lieu aux VE sefocalisantsur la réduc-

tion de la résistanceau roulement à

même de préserverl’autonomie des
batteriesde traction, le renfort de la

carcasseet l’insonorisation.La compa-

tibilité concerneles gammesété, hiver
ettoute saison.Lapolyvalenceestcerti-

fiée àtraversle marquageEV du côtéde

Continental. Pierre-Emmanuel Le-

clercq desoulignerla « dichotomie» du
marché. « Les constructeursmettent

l’accent sur l’autonomie desVE avecdes

profils été dotés d’une faible résistance
au roulement,là où les utilisateursat-

tendent deskilomètres. »
Sur le plan technique, Cyrille Roget

constate que la technologie « extra-

lourd » (ou heavy)crééepour les mo-

dèles thermiques peut s’appliquer à
l’électrique. À l’inverse, les mousses

acoustiquesprésentessurlespneusdes
véhiculesélectriquesdemanièreà ré-

duire lesbruitsdecavitécontribueront
ausilencede fonctionnement des ver-

sions essenceoudiesel. « Les technolo-

gies quenouspensionsspécifiquesaux

VE serventaussibienpour les modèles

thermiques. Nous estimons au-

jourd’hui que toutesnosgammessont
compatibles.» Ladifférencesefait da-

vantage sur l’usage. Certainsautomo-

bilistes privilégieront l’autonomie,
d’autresuneconduitesportive. Quant
à la polyvalence,elle trouvera sa ré-

ponse dansle profil toute saisondont
la résistanceauroulement a été retra-

vaillée de manière à améliorer

l’autonomieet la performanceénergé-

tique nécessairesà l’électrique.
Face àdesgammesdevenueshybrides,
« il va falloir êtrevigilant etse former »,

prévient Benjamin Filippi. L’enjeu est
de savoir si les technologiesmisesen
avantpar les manufacturierssont réel-

lement adaptéesaux modèles élec-

triques, demanièreàlimiter l’évolution
ducoût dupostedespneumatiquesdes
flottesélectrifiées.

UN ENJEUDE SUIVI PRÉVENTIF
En matière d’exploitation, les para-

mètres importants à prendre en
compte surun véhicule thermiquele
sont encoredavantagesur unmodèle
électrique,avanceCyrille Roget.À la
différencedesconsommationsencar-

burant, l’indicateur de référence
porteici surl’autonomie.Surunvéhi-

cule électrique, la surveillance des

pressionsapparaîtdèslors fondamen-

tale. Un pneumatique gonflé à la
mauvaisepressionva s’échaufferplus
vite etconsommerdavantaged’éner-
gie. Sur un modèle thermique, la
consommation en carburantpourra
augmenterde 0,5 à 1 l aux 100km.
Sur un véhiculeélectrique,uneauto-

nomie prolongéede10 à 20 km fera la

différence au momentde rejoindre
uneborne derecharge.
L’attention pourraégalementportersur
les formationsà l’écoconduiteafin de
retrouver un rendementkilométrique
plusconformeauxperformancesatten-

dues d’un pneu.Car lescapacitéstech-

niques des véhicules électriques

peuventengendrerdes comportements
néfastesauvolant, remarqueMatthieu
Faucheux.Sur un VE, la puissance

transmiseauxpneus,les accélérations

et les freinagesprononcésmais égale-

ment le poidsdemandentuneconduite
plus soupleafindeminimiser le coûtde

possessiondes pneus,abondeMikael

Aladenise, responsabletechnique de

ContinentalFrance.

UNE NÉCESSAIREEXPERTISE
Lesmodèlesélectriquesrenforceraient
donclebesoind’accompagnementdes

flottes surle postedespneumatiques.
Une mêmedimension affiche uneva-

riété d’indices dechargeetdevitesse,
observeBenjamin Filippi. Face à des
profils devenusrunflat, EV, proposés
engammesété, quatresaisonset hiver,
le conseildevientprimordial. Car siun
pneudéveloppépourunvéhiculeélec-

trique pourras’adapterà un modèle
thermique,la réciprocitén’est paspos-

sible, prévient-il. « Un profil classique
ferale nécessaireentermesdetenuede

route, maisà l’usage, le confortacous-
tique n’est pas dans son ADN. » Il

pourraaussi impacterl’autonomiedu
véhicule. Quant à sa structure, elle

n’est pasprévuepourrépondreà l’em-
bonpoint desmodèlesélectriquesles-

tés d’unebatteriedetractionde300kg.
Lavigilanceentourantle suivi régulier

des pneumatiques (pression, usure,
géométrie)apparaît d’autant plus né-

cessaire sur les véhiculesélectriques
que la fréquencedesvisitesenatelier

s’avère réduite.

?Lesgestionnaires
s’inquiètentduprixdes
pneusetdurendement
kilométrique.?

Matthieu Faucheux,
directeurdesventesd’Euromaster

Sur les VE, le marché des
pneumatiques resteorienté
vers lesmarquespremium.
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