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Résumé
Les VÉ, tout comme le transfert modal vers les transports en commun électrifiés 
et les modes de déplacement actifs, sont essentiels pour que le Canada 
atteigne ses objectifs de carboneutralité et concrétise ses ambitions en matière 
d’électrification. 

Les VÉ peuvent améliorer la qualité de vie des Canadiens et Canadiennes grâce à une meilleure qualité 
de l’air et à des retombées positives sur la santé, à une réduction des coûts pour les conducteurs, ainsi 
qu’à une flexibilité et une stabilité accrues du réseau d’électricité. 

Toutefois, les Canadiens et Canadiennes ne peuvent pas effectuer cette transition seuls. Le Canada 
doit développer son réseau d’infrastructures de recharge pour permettre cette transition. 

La modélisation indique que le nombre de VÉ et de bornes de recharge devra augmenter rapidement 
pour que le Canada demeure sur la bonne voie pour atteindre la carboneutralité (zéro émission nette de 
gaz à effet de serre) d’ici 2050, avec une estimation de 19 millions de bornes pour desservir 21 millions de 
VÉ d’ici 2040. Il s’agit d’une augmentation considérable par rapport au million de bornes et au million 
de VÉ recensés aujourd’hui.

Bien que ces estimations fassent état de chiffres élevés, la majeure partie des futures bornes 
supplémentaires devraient être installées au domicile des particuliers. Leur installation pourrait se faire 
facilement et à moindre coût au moment de l’achat d’un VÉ. En parallèle, le secteur privé et certains 
services publics commencent déjà, avec un certain soutien gouvernemental, à déployer le réseau de 
recharge publique partout au Canada. Ce réseau de recharge publique, bien que de moindre ampleur, 
sera toutefois absolument nécessaire au développement du parc de VÉ

Il subsiste toutefois quatre domaines où des obstacles freinent le déploiement nécessaire :

1.	 Les VÉ et les infrastructures de recharge publiques risquent de se retrouver coincés dans 
un problème de l’œuf et de la poule : l’installation de bornes supplémentaires dépend de la 
présence d’un plus grand nombre de VÉ sur les routes, tandis que l’augmentation du nombre de 
VÉ dépend de la disponibilité de davantage de bornes.

Une station de charge de VÉ à plusieurs emplacements.
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2.	 Dans les régions rurales et éloignées, les bornes de recharge pourraient ne jamais être assez 
utilisées pour être rentables, si bien que le secteur privé n’aurait pas intérêt à en installer.

3.	 Les résidents d’immeubles à logements multiples (ILM) risquent d’être laissés pour compte : ceux 
qui paieraient l’installation des bornes (propriétaires ou syndicats de copropriété) ne sont pas 
nécessairement ceux qui en profiteraient, et l’installation y est plus coûteuse et plus complexe.

4.	 La recharge des VÉ pourrait constituer un atout pour le réseau, si elle est conçue pour permettre une 
demande d’électricité flexible. Or, ce n’est pas encore le cas dans la plupart des régions du Canada.

Pour chacun de ces problèmes, il existe plusieurs solutions potentielles. Bon nombre de ces options 
sont complémentaires, et un ensemble de mesures politiques pourrait s’avérer nécessaire pour 
mettre en place un réseau de recharge fiable et équitable.

Dans l’ensemble, nous proposons une approche qui résout ce problème de l’œuf et de la poule, 
en combinant des règles générales applicables à l’ensemble de l’économie, des modifications 
spécifiques de la réglementation des marchés de l’électricité et un soutien financier ciblé. Cette 
combinaison permet à la fois de générer des avantages pour les consommateurs et de réduire les 
émissions, tout en limitant la charge financière pour les contribuables. Nous formulons ainsi les 
recommandations suivantes :

1.	 Le gouvernement fédéral devrait établir et maintenir des normes suffisamment rigoureuses 
d’émissions de gaz d’échappement pour que le Canada soit sur la bonne voie pour atteindre son 
objectif de ventes de VÉ de 75 % d’ici 2035 et de 90 % d’ici 2040.

2.	 Le gouvernement fédéral devrait fournir un soutien dédié à l’infrastructure de recharge dans les 
communautés rurales et éloignées, ainsi que dans les IRLM. 

3.	 Les gouvernements provinciaux et territoriaux devraient réglementer les nouveaux IRLM, afin 
qu’ils soient pré-équipés pour la recharge des VÉ. 

4.	 Les gouvernements provinciaux et territoriaux devraient demander aux organismes de 
réglementation de permettre une tarification qui empêche les primes de puissance de 
compromettre la rentabilité des bornes, à toutes les étapes de la transition.

5.	 Les gouvernements provinciaux et territoriaux devraient demander aux organismes de 
réglementation de maximiser la recharge pilotée pour les bornes L2, c’est-à-dire une recharge 
décalée en dehors des heures de pointe. 
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Introduction
Un réseau de recharge pour VÉ efficace est essentiel pour permettre la transition 
des véhicules thermiques vers les VÉ. 

L’accélération du déploiement des VÉ soutient les objectifs des gouvernements canadiens visant à 
accélérer l’électrification de l’ensemble de l’économie (RNCan 2026a) et à respecter l’engagement à 
long terme du Canada d’atteindre la carboneutralité (zéro émission nette de gaz à effet de serre) d’ici 
2050 (Dion et coll. 2024).

Outre l’amélioration de la qualité de l’air et des retombées positives sur la santé, les VÉ permettent aux 
consommateurs qui font la transition de réaliser des économies : Clean Energy Canada a constaté que la 
possession d’un VÉ permettait d’économiser en moyenne entre 23 000 $ et 32 000 $ sur une période de 
10 ans par rapport à un véhicule thermique. Si la recharge des VÉ est effectuée de manière intelligente, 
les VÉ peuvent également constituer une ressource précieuse pour améliorer la flexibilité et la stabilité du 
réseau d’électricité (Schmitt et coll. 2024; CEC 2026a; Štogl et coll. 2024; Lloyd et coll. 2026).

Mais les Canadiens et les Canadiennes ne peuvent pas effectuer cette transition seuls. Ils ont besoin 
d’un accès fiable et pratique à la recharge des VÉ à domicile, au travail, dans leurs communautés et 
sur les autoroutes. La transition énergétique doit inclure à la fois les ménages qui passent aux VÉ et le 
déploiement d’une nouvelle infrastructure partagée : un réseau de recharge. 

Le présent document d’orientation examine les implications de ce déploiement, cerne les obstacles 
qui le freinent, expose les conséquences stratégiques découlant de ces obstacles et formule une 
série de recommandations à l’intention des gouvernements fédéral, provinciaux et territoriaux, afin 
d’accélérer la transition. 

Cette recherche repose sur trois méthodes complémentaires. Premièrement, nous avons passé en 
revue la littérature universitaire, la littérature grise et les documents d’orientation, afin de faire le 
point sur les connaissances actuelles concernant les infrastructures de recharge pour VÉ au Canada 
et d’identifier les enjeux et les lacunes importantes. Deuxièmement, nous avons mené une dizaine 
d’entretiens semi-dirigés auprès d’experts du secteur de la recharge des VÉ issus de divers horizons 
(industrie, associations professionnelles, milieu universitaire, groupes de réflexion, cabinets de conseil, 
ONG et municipalités), afin d’intégrer les points de vue des praticiens et des parties prenantes et de 

1

Un VÉ passe devant des champs agricoles sur 
l’île d’Orléans, au Québec.

https://natural-resources.canada.ca/energy-sources/electricity-infrastructure/powering-canada-strong-national-strategy-electrified-canadian-economy
https://institutclimatique.ca/reports/vers-un-canada-carboneutre/
https://institutclimatique.ca/reports/vers-un-canada-carboneutre/
https://www.pnas.org/doi/10.1073/pnas.2320858121
https://cleanenergycanada.org/report/back-in-the-race/
https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/wene.536
https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/wene.536
https://wires.onlinelibrary.wiley.com/doi/10.1002/wene.536
https://pubs.acs.org/esthag/article-abstract/60/26/18466/5165408/Estimating-Reductions-in-Premature-Mortality?redirectedFrom=PDF
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contextualiser les données issues de la littérature. Troisièmement, nous avons analysé des ensembles 
de données publiés antérieurement, notamment des projections du déploiement futur des bornes 
de recharge et la cartographie des infrastructures de recharge existantes, afin de caractériser les 
modèles et les tendances de ces infrastructures. Le présent document se concentre sur les besoins en 
recharge pour le transport de passagers. Les parcs de véhicules et les véhicules électriques de poids 
moyen et lourd sont exclus du champ de l’étude. 

La section 2 de ce document d’orientation examine les données disponibles pour estimer le nombre, 
le type et l’emplacement des bornes de recharge nécessaires pour soutenir la transition vers les VÉ. 
En termes de volume global, l’installation de bornes de recharge s’accélère partout au Canada, bien 
que les progrès soient inégaux. Pour la plupart des types de bornes et des emplacements, combler 
les lacunes en matière d’infrastructure ne constitue pas un enjeu de politique publique, car on peut 
s’attendre à ce que le marché stimule le déploiement avec l’appui des politiques existantes. 

La section 3 identifie quatre enjeux de politique publique qui entravent le déploiement des 
infrastructures. 

La section 4 décrit les principales implications en matière de politiques publiques. Pour chacun 
de ces problèmes, il existe plusieurs solutions possibles. Bon nombre de ces options sont 
complémentaires, et un ensemble de politiques publiques pourrait s’avérer nécessaire pour mettre 
en place un réseau de recharge fiable et équitable. L’efficacité de toute intervention publique dépend 
de la certitude et de la prévisibilité. 

La section 5 énonce un ensemble de recommandations de politiques à l’intention des 
gouvernements fédéral, provinciaux et territoriaux. Nous proposons une approche qui agit à la fois 
sur l’offre de bornes et sur la demande de VÉ pour sortir de ce problème de l’œuf et de la poule  en 
combinant des règles générales applicables à l’ensemble de l’économie, des modifications précises 
à la réglementation des marchés de l’électricité et un soutien financier ciblé. Cette combinaison 
permet à la fois de générer des avantages pour les consommateurs et de réduire les émissions, tout 
en limitant la charge financière pour les contribuables.
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2

Un tableau de bord numérique d’un VÉ.

Bâtir un réseau de recharge pour 
soutenir la transition vers les VÉ

Les modalités de recharge des VÉ, en termes de lieu et de moment, diffèrent de 
celles du ravitaillement des véhicules thermiques. 

La transition vers les VÉ ne consiste pas simplement à installer des bornes de recharge dans les 
stations-service où les conducteurs se rendraient spécifiquement pour faire le plein. La plupart 
des recharges de VÉ s’effectuent lorsque le véhicule est stationné, généralement à domicile, mais 
parfois aussi sur le lieu de travail ou à d’autres destinations. Différents types de bornes sont adaptés à 
différents emplacements et aux besoins variés des conducteurs (voir l’encadré 1). 

Il est difficile de prédire avec exactitude le nombre et le type de bornes de recharge qui seront nécessaires. 
Un ralentissement de la croissance démographique, une utilisation accrue des transports en commun 
ou une généralisation du télétravail réduiraient le nombre de kilomètres parcourus par les véhicules et, 
par conséquent, le nombre de bornes requises. Une amélioration de l’autonomie moyenne des batteries 
ou de la tension des bornes (et donc de la vitesse de recharge) réduirait également le nombre de bornes 
nécessaires. Les hypothèses concernant les taux d’utilisation moyens, c’est-à-dire la fréquence d’utilisation 
de chaque borne, peuvent aussi modifier considérablement les estimations. Par exemple, supposer un 
taux d’utilisation de 20 % plutôt que de 10 % réduirait de moitié le nombre de bornes nécessaires. 

Bien qu’il soit difficile de prévoir les besoins exacts, une modélisation réalisée par Dunsky pour 
Ressources naturelles Canada (RNCan) en 2024 donne une bonne indication de l’ampleur du 
déploiement requis : elle estime qu’environ 19 millions de bornes de recharge seront nécessaires pour 
soutenir un parc de 21 millions de VÉ en circulation d’ici 2040. Même si cette modélisation reposait 
sur l’hypothèse de la mise en œuvre de la Norme sur la disponibilité des véhicules électriques (NDVÉ), 
aujourd’hui abandonnée, l’hypothèse d’une augmentation importante de l’adoption des VÉ à long 
terme demeure valable. Le gouvernement fédéral actuel s’est engagé à accroître rapidement les ventes 
de VÉ, avec pour objectif que ces derniers représentent 75 % des ventes de véhicules de tourisme neufs 
en 2035 et 90 % en 2040. Cet objectif doit être atteint grâce à des normes plus strictes en matière 
d’émissions de gaz à effet de serre, similaires à celles prévues par la NDVÉ initiale (Premier ministre du 
Canada 2026). À l’échelle mondiale, la transition vers les VÉ s’accélère : un quart des voitures vendues 

https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
https://www.pm.gc.ca/fr/nouvelles/communiques/2026/02/05/premier-ministre-carney-annonce-nouvelle-strategie-visant
https://www.pm.gc.ca/fr/nouvelles/communiques/2026/02/05/premier-ministre-carney-annonce-nouvelle-strategie-visant
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dans le monde en 2025 étaient des VÉ (AIE 2026). Dans certaines régions, ce chiffre est bien plus élevé. 
Par exemple, l’an dernier, les VÉ représentaient 97 % des ventes en Norvège et 53 % en Chine (ibid). Alors 
que le Canada accuse un retard en matière d’adoption, les VÉ ne représentant que 8,7 % des ventes 
en 2025 (REC 2026), la part de marché est en croissance, avec des ventes en hausse de près de 75 % en 
mars 2026 par rapport à l’année précédente (Mobilité électrique Canada 2026). 

Comme avec toute projection, le taux d’adoption réel pourrait différer de la trajectoire sous-tendant 
l’analyse de Dunsky. Toutefois, les résultats de cette dernière fournissent une estimation utile du 
nombre et de l’emplacement des bornes de recharge nécessaires pour soutenir la transition vers les VÉ. 

La transition vers les VÉ modifie également le mode d’alimentation du transport de passagers, 
marquant le passage de l’essence à l’électricité. Le déploiement de l’infrastructure implique 
notamment de planifier la manière dont la localisation et le moment de la recharge des VÉ 
interagissent avec le réseau d’électricité, ainsi que la façon dont la demande d’électricité 
supplémentaire sera satisfaite. Dunsky estime qu’au total (en incluant les véhicules légers ainsi que 
les véhicules de poids moyen et lourd), les VÉ pourraient générer une demande simultanée allant 
jusqu’à 22 500 MW d’ici 2040, soit l’équivalent d’environ 5,63 millions de climatiseurs fonctionnant 
en même temps1 (Dunsky 2024).

1  En supposant une consommation moyenne en fonctionnement de 4 000 watts par climatiseur central (Aurora Solar 2026).

Une borne de recharge pour voiture à Field,  
en Colombie-Britannique.

https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2026
https://www.cer-rec.gc.ca/fr/donnees-analyse/marches-energetiques/apercu-marches/2026/apercu-marche-les-ventes-de-vehicules-electriques-au-canada-en-dents-de-scie-en-2024-et-en-2025.html
https://emc-mec.ca/fr/article-de-nouvelles/les-ventes-de-vehicules-electriques-au-canada-ont-augmente-de-pres-de-75-depuis-mars-2025/
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
https://aurorasolar.com/home-solar/blog/energy-101/how-many-watts-does-ac-use
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Les conducteurs de VÉ utilisent différents types de bornes de recharge selon leurs habitudes de conduite et 
leur lieu de résidence. Les bornes de niveau 1 (L1) qui se branchent sur des prises de courant standard peuvent 
convenir aux conducteurs qui vivent dans des maisons individuelles disposant d’un stationnement hors rue et 
effectuant de courts trajets quotidiens. Les bornes de recharge de niveau 2 (L2) peuvent constituer la meilleure 
option pour les conducteurs qui habitent dans des immeubles résidentiels à logements multiples avec de plus 
longs trajets quotidiens. Enfin, les bornes de recharge à courant continu rapide (BRCC) répondront aux besoins 
de tous les conducteurs lors de plus longs trajets. 

Options Niveau 1 Niveau 2
Niveau 3 (borne de 
recharge rapide)

Intrants 120 V 208/240 V 480 V

Sortie 1 à 1,5 kW 3,3 à 19,2 kW 50 à 350 kW ou plus

Type de prise Prise électrique standard 
(comme un chargeur de 
téléphone)

Prise électrique spéciale 
(comme une prise pour 
cuisinière ou sécheuse) 

Prise de courant continu (non 
disponible pour les maisons)

Durée de la recharge* De 8 à 50+ heures De 4 à 10 heures De 20 à 30 minutes

Autonomie (par heure de 
recharge)*

De 3 km à 8 km De 16 km à 50 km Jusqu’à l’autonomie maximale du 
véhicule

Usages typiques Recharge à domicile et 
situations de secours

Recharge à domicile et 
dans les entreprises et les 
espaces publics

Recharge à des bornes de 
recharge réservées, des espaces 
publics et des corridors routiers

Mise à niveau électrique 
requise?

Rarement Parfois (mise à niveau  
du panneau)

Presque toujours (mise à 
niveau du raccordement ou du 
transformateur)

Coût total approximatif 
d’installation

0 à 600 $ 1 500 à 6 000 $ 30 000 à 150 000 $

* Les montants indiqués ne sont que des estimations et supposent une limite de recharge de 80 %. Le temps nécessaire 
pour une recharge complète et l’autonomie gagnée par heure de recharge varient selon le véhicule, la batterie et la borne 
de recharge, ainsi qu’en fonction des fluctuations de température, de l’état de la batterie et de la pression des pneus.

Source : RNCan, BC Hydro 

ENCADRÉ 1

Options de bornes de recharge pour VÉ  
et cas d’utilisation 

Un VÉ en cours de recharge à une borne de 
recharge en bord de mer.

https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/vehicules-electriques/recharge-vehicules-electriques?_gl=1*99imh5*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzAzMDUkbzEkZzAkdDE3ODk0MzAzMDUkajYwJGwwJGgw
https://www.bchydro.com/powersmart/electric-vehicles/charging-at-home/home-ev-charger-options.html
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	 2.1 	 L’augmentation du nombre de VÉ sur les routes nécessitera un réseau de 			 
		  recharge plus complet, principalement situé au domicile des particuliers 

La modélisation de Dunsky estime qu’en 2040, presque toutes les bornes de recharge (96 %) seront 
installées au domicile de particuliers. Les personnes disposant d’une solution de recharge à domicile 
l’utilisent actuellement pour couvrir plus de 80 % de leurs trajets (CAA 2024). Il s’agit du mode de 
recharge le plus économique et le plus pratique : les conducteurs de VÉ peuvent ainsi profiter 
de tarifs d’électricité plus avantageux en heures creuses (lorsque cela est possible) et éviter les 
déplacements pour « faire le plein ». 

Une petite proportion (Dunsky estime ce chiffre à 2,6 %) des bornes de recharge se trouveront sur 
les lieux de travail. Certaines pourraient être privées (accessibles uniquement aux employés du 
lieu de travail) et d’autres publiques. Dunsky prévoit que les bornes installées sur les lieux de travail 
seront réparties à parts égales entre le secteur privé et le secteur public. La recharge au travail peut 
également profiter aux entreprises ayant converti leur parc automobile aux VÉ, tout en soutenant les 
employés qui n’ont pas ou peu accès à une solution de recharge à domicile.

Un nombre similaire (Dunsky prévoit 2 %) de bornes de recharge seront installées dans les quartiers 
ou des lieux publics de proximité, par exemple dans les parcs de stationnement municipaux, dans 
les centres commerciaux et dans les rues. Ces bornes de recharge seraient utilisées pendant que les 
véhicules sont stationnés le temps pour les conducteurs de faire des courses. Elles seraient essentielles 
pour rendre les VÉ accessibles aux personnes ne disposant pas d’un stationnement privé à domicile.

Une infime fraction des bornes (Dunsky prévoit 0,02 %) seront situées le long des autoroutes ou dans 
les zones rurales. Bien qu’elles représentent une très faible proportion du nombre total de bornes 
nécessaires, elles constituent une part plus importante de la capacité de recharge totale en raison 
de leur puissance de charge plus élevée. Bien qu’elles ne représentent qu’une petite part du réseau 
de recharge total, elles jouent un rôle crucial en permettant les longs trajets et en faisant des VÉ une 
véritable alternative aux véhicules thermiques pour tous les déplacements. Le réseau autoroutier 
nécessite une certaine densité de bornes (Dunsky préconise un espacement de 65 kilomètres) pour 
être efficace. Tant que ce niveau de couverture ne sera pas atteint, les longs trajets pourraient ne pas 
être réalisables ou nécessiter une planification minutieuse.

Comment ces chiffres se comparent-ils au nombre actuel de bornes de recharge pour VÉ au 
Canada? RNCan recense les bornes de recharge publiques et note qu’en juillet 2026, il y avait environ 
30 000 bornes de recharge publiques de niveau 2 (L2) et 9 000 bornes de recharge publiques BRCC. À 
l’horizon 2040, Dunsky estime les besoins en infrastructures publiques à 631 200 bornes de recharge 
publiques de niveau 2 (L2) et 45 600 bornes de recharge publiques BRCC. Les données concernant les 
bornes de recharge privées (celles n’ayant pas bénéficié de financement public) ne font pas l’objet d’un 
suivi aussi étroit. Les données de Statistique Canada indiquent qu’en 2023, 5 % des ménages canadiens 
disposaient d’une borne de recharge pour VÉ à la maison, soit environ 470 000 bornes de niveau 2 (L2) 
et 317 000 bornes de niveau 1 (L1) (Statistique Canada 2025). Dunsky prévoit des besoins en matière de 
recharge à domicile s’élevant à 16 065 900 bornes de niveau 2 (L2) et 2 207 300 bornes de niveau 1 (L1) 
pour l’année 2040. En supposant que l’installation de bornes de recharge à domicile se poursuive à un 
rythme constant depuis 2023, on compterait probablement aujourd’hui environ un million de bornes de 
recharge au Canada. 

https://www.caa.ca/fr/transport-durable/vehicules-electriques/experience-des-conducteurs/
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*ig3j5m*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzAkdDE3ODk0MzIyNzAkajYwJGwwJGgw
https://www150.statcan.gc.ca/t1/tbl1/fr/tv.action?pid=3810017301&request_locale=fr
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Il reste encore beaucoup de chemin à parcourir, mais le réseau de recharge pour VÉ connaît une 
expansion rapide. Le nombre de bornes de recharge publiques a été multiplié par 16 en moins de dix ans : 
on n’en comptait que 2 509 au Canada en 2017, contre 39 000 recensées par RNCan en 2026. La recharge 
à domicile a progressé tout aussi vite : en 2021, 324 388 ménages disposaient d’une borne, alors qu’on en 
comptait environ 787 000 en 2023, soit 2,4 fois plus en deux ans seulement (Statistique Canada 2025).

	 2.2	 Un déploiement intelligent consiste à installer les types de bornes de recharge 		
		  appropriés aux endroits adéquats

Aujourd’hui, le nombre de bornes de recharge pour VÉ varie considérablement d’une région à l’autre, 
reflétant la répartition inégale de ces véhicules. En juillet 2026, la Colombie-Britannique comptait 
environ 8 100 bornes de recharge publiques en service pour les quelque 230 000 VÉ en circulation, 
tandis que la Saskatchewan ne disposait que de 427 bornes de recharge publiques pour ses quelque 
5 755 VÉ. Toutes les régions du Canada devront installer davantage de bornes de recharge, mais 
certaines ont plus de chemin à parcourir que d’autres (Transports Canada 2026; RNCan s.d.).

Par ailleurs, toutes les bornes de recharge ne sont pas équivalentes. Différents types de bornes de recharge 
sont nécessaires pour répondre à des besoins variés. Il est donc important de planifier, et de suivre, les 
types et les emplacements des bornes de recharge (Bailie et coll. 2026). 

Un examen plus approfondi de la recharge le long des grands axes routiers illustre bien ce point. 
Dunsky estime que d’ici 2040, le Canada aura besoin de 3 900 bornes de recharge pour VÉ le long de 
ses principales autoroutes et dans les communautés rurales pour rendre possibles les déplacements sur 
de longues distances. Si l’on compare l’emplacement des bornes de recharge à courant continu rapide 

2026 2040

Environ 18 de ces 19 bornes de recharge seront installées 
au domicile des particuliers, tandis que le reste sera 
réparti entre les lieux de travail, les quartiers et lieux 
publics de proximité et les grands axes routiers.  

Pour chaque borne de recharge existant aujourd'hui au Canada, il faudra en 
installer 18 supplémentaires d'ici 2040.

FIGURE 1 

Nombre prévu de bornes de recharge pour VÉ requis d’ici 2040

https://www150.statcan.gc.ca/t1/tbl1/fr/tv.action?pid=3810017301&request_locale=fr
https://tc.canada.ca/fr/transport-routier/technologies-novatrices/vehicules-electriques/tableau-bord-vehicules-electriques-canada
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*ig3j5m*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzAkdDE3ODk0MzIyNzAkajYwJGwwJGgw
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*19smmbo*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzEkdDE3ODk0MzMxNTgkajYwJGwwJGgw%23/find/nearest
https://440megatonnes.ca/fr/insight/comment-suivre-developpement-reseau-recharge-vehicules-electriques-canada/


MENER LA CHARGE  
Comment les gouvernements et les entreprises canadiennes peuvent bâtir un réseau de recharge pour VÉ fiable, équitable et intelligent

12

(BRCC) au Réseau routier national, on constate qu’il existe aujourd’hui plus de 5 000 de ces bornes à 
moins d’un kilomètre d’une autoroute. Ce nombre devrait être suffisant, mais une analyse plus fine de la 
localisation de ces bornes de recharge révèle une réalité différente : le réseau présente encore des lacunes 
importantes, certains tronçons autoroutiers étant dépourvus de solutions de recharge rapide. Certaines 
de ces zones sont très isolées, mais il existe également des lacunes sur de grands axes en Ontario, la 
province la plus peuplée du Canada. 

Cette analyse combine les données sur les bornes de recharge publiques publiées par Ressources naturelles Canada 
et la géométrie du Réseau routier national (RRN) publiée par Transports Canada. L’analyse a été réalisée en utilisant 
Claude Opus 4.8 (Anthropic) comme assistant de codage par IA, en utilisant des bibliothèques géospatiales Python. 
Les bornes de recharge publiques ont été dédupliquées et filtrées pour ne retenir que les bornes de recharge rapide 
CC situées au Canada, à moins d’un kilomètre du RRN. Une représentation routable du réseau autoroutier a ensuite 
été utilisée pour identifier les tronçons où la borne de recharge rapide la plus proche se trouve à plus de 65 km de 
distance par la route. La méthodologie, le choix des paramètres et l’interprétation relèvent de l’auteure. Le personnel 
de L’Institut a examiné et validé tous les résultats avant utilisation.

Source : analyse de L’Institut climatique du Canada fondée sur le Localisateur de stations de recharge et de stations 
de ravitaillement en carburants de remplacement (données en date du 20 juillet 2026).

FIGURE 2 
Le réseau de recharge rapide du Canada présente encore des lacunes

 Tronçons  du réseau  routier national  où les conducteurs doivent parcourir plus de 65 km 
avant d’atteindre une BRCC.

Une BRCC est considérée comme située sur le réseau  
routier national si elle se trouve à moins de 1 km de la route. 

https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*1bcbzb6*_ga*Njg4MjE2MjM5LjE3OTE0MDg3NjU.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3OTE0MTU0ODIkbzIkZzEkdDE3OTE0MTU3OTUkajYwJGwwJGgw#/find/nearest
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*1bcbzb6*_ga*Njg4MjE2MjM5LjE3OTE0MDg3NjU.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3OTE0MTU0ODIkbzIkZzEkdDE3OTE0MTU3OTUkajYwJGwwJGgw#/find/nearest
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2.3 		 La majeure partie de l’infrastructure de recharge sera installée par les ménages 		
		  et le secteur privé, avec un certain soutien gouvernemental  

Actuellement, la plupart des bornes de recharge privées sont installées dans des maisons 
individuelles par des Canadiens au moment de l’achat de leur VÉ. Dans certaines provinces, comme 
la Colombie-Britannique et le Québec, les ménages peuvent bénéficier de subventions provinciales 
pour réduire les coûts d’achat et d’installation d’une borne de recharge de niveau 2 (L2). Pour la 
recharge de niveau 1 (L1), les VÉ sont branchés directement sur des prises électriques ordinaires. 
L’installation de bornes de recharge privées dans les immeubles résidentiels à logements multiples 
(IRLM) bénéficie souvent d’un financement public, par exemple dans le cadre du Programme 
d’infrastructure pour les véhicules à émission zéro (PIVEZ) ou du programme de subvention de la 
Colombie-Britannique destiné à ce type d’immeubles. 

À ce jour, la plupart des bornes de recharge publiques au Canada ont été installées par le secteur 
privé et le marché est divisé en quatre types d’acteurs : les entreprises de recharge privées 
indépendantes (p. ex., FLO, ChargePoint), les services publics (p. ex., Circuit électrique par Hydro 
Québec, BC Hydro), les constructeurs automobiles (p. ex. Tesla, Electrify Canada [VW]) et les 
détaillants de carburant (p. ex. Petro-Canada, Shell Recharge).2

FLO, Circuit électrique et ChargePoint sont les trois principaux acteurs en termes de taille totale du 
réseau, tandis que Tesla domine la recharge rapide (RNCan s.d.).

2 Treize pour cent des bornes de recharge recensées par RNCan ne sont affiliées à aucun de ces groupes. Elles ont donc été exclues des totaux 
lors du calcul de la répartition du marché. Pour de plus amples renseignements, consultez Electric Autonomy Canada.

Entreprises privées  (58 %)

Détaillants de 
carburant  (1 %)

Constructeurs 
automobiles (14 %)

Services publics 
d’électricité  (27 %)

Source : RNCan. 

FIGURE 3 

Divers types d’acteurs 
déploient des 
infrastructures de 
recharge publiques au 
Canada

https://www.bchydro.com/powersmart/electric-vehicles/rebates-incentives/rebates-home-chargers.html?gad_source=1&gad_campaignid=22366833793&gbraid=0AAAAADnPCy3VVc2yPIwu_BNNL_xDrIBCX&gclid=Cj0KCQjw39zSBhDhARIsANammDt45qbRJTETW6U2zp9dSZk8-iv-vk9Zz47Dy6kAe8AnsSSi7iohWSUaAldNEALw_wcB
https://www.quebec.ca/transport-electrique/aide-financiere-recharge/borne-domicile
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/pivez?_gl=1*1fom6qg*_ga*Njg4MjE2MjM5LjE3OTE0MDg3NjU.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3OTE0MTU0ODIkbzIkZzEkdDE3OTE0MTU4NjUkajYwJGwwJGgw
https://www.bchydro.com/powersmart/stratas-housing-providers/condo-rental-building/multi-unit-residential-building-retrofit-program.html
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*ig3j5m*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzAkdDE3ODk0MzIyNzAkajYwJGwwJGgw
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*6183wv*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzEkdDE3ODk0MzQ1ODMkajYwJGwwJGgw%23/find/nearest
https://electricautonomy.ca/data-trackers/public-charging-networks/2026-04-01/2026-ev-charging-network-report-steady-progress/
https://natural-resources.canada.ca/energy-efficiency/transportation-energy-efficiency/electric-charging-alternative-fuelling-stationslocator-map#/analyze?country=CA&fuel=ELEC&tab=fuel&ev_levels=all
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Les provinces où les services publics d’électricité ont pris l’initiative de déployer des infrastructures 
de recharge comptent parmi celles qui offrent la meilleure couverture au Canada. Hydro-Québec 
exploite plus de 8 000 bornes de recharge de niveau 2 (L2) et de recharge rapide (BRCC), le plus grand 
réseau de recharge public de la province, sous la bannière du Circuit électrique. BC Hydro exploite 
actuellement plus de 900 bornes de niveau 2 (L2) et de recharge rapide (BRCC) et s’est engagée à en 
installer 2 500 supplémentaires d’ici 2035 (CBC News 2026). 

Environ 60 % du marché est détenu par des intérêts canadiens (y compris toutes les entités soutenues 
par des services publics), tandis que 39 % appartiennent à des intérêts américains et 1 % à des intérêts 
internationaux. La part américaine est principalement constituée de Tesla et de ChargePoint (96 % de la 
catégorie), avec une longue traîne d’acteurs plus modestes, dont OpConnect et AmpUp (RNCan s.d.).

Environ 30 % des bornes de recharge publiques au Canada ont bénéficié d’un financement ou d’un 
soutien financier fédéral. En septembre 2025, un total de 31 678 bornes de recharge en service avaient 
reçu un financement fédéral dans le cadre du programme PIVEZ, de l’Initiative de déploiement des 
infrastructures de VÉ et de carburants de remplacement (DIVECR) ou de l’Initiative pour le déploiement 
d’infrastructures de recharge et de ravitaillement en hydrogène (IRRH) (Gouvernement ouvert 2026). 
Environ un tiers de ces bornes sont publiques, tandis que les deux tiers restants sont principalement 
destinées aux parcs de véhicules, aux lieux de travail et aux immeubles résidentiels à logements 
multiples (IRLM). La ​​majorité des bornes de recharge publiques au Canada aujourd’hui (environ 70 %) 
n’ont pas nécessité de financement fédéral pour leur installation. Dans certains cas, les gouvernements 
provinciaux et municipaux fournissent également du financement, de sorte que certaines de ces 
bornes pourraient avoir bénéficié de mesures incitatives provenant d’autres ordres de gouvernement.

À ce jour, de nombreuses entités installent et entretiennent des bornes publiques et privées, chacune 
ayant ses propres incitatifs et modèles d’affaires. La présence de multiples acteurs pourrait renforcer 
le marché en stimulant la concurrence et l’innovation, mais elle pourrait également soulever des 
enjeux de coordination.

Une borne de recharge pour 
VÉ Petro-Canada à Calgary, 
en Alberta.

https://www.lecircuitelectrique.com/
https://www.cbc.ca/news/canada/british-columbia/2-500-public-ev-charging-ports-b-c-2035-9.7278520
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*ig3j5m*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzAkdDE3ODk0MzIyNzAkajYwJGwwJGgw
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/localisateur-stations-recharge-stations-ravitaillement-carburants-remplacement?_gl=1*6183wv*_ga*OTUzMDk4NjYyLjE3ODk0MzAzMDY.*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk0MzIyNzAkbzIkZzEkdDE3ODk0MzQ1ODMkajYwJGwwJGgw%23/find/nearest
https://ouvert.canada.ca/data/fr/dataset/706a6d1a-df8e-40e3-8e0c-94211025c528/resource/23d5b4bb-644e-4f9a-9c07-e4e8f75e6249
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TABLE 1

Exemples de politiques d’infrastructure de recharge de VÉ au Canada
Nom de la 
politique

Entité de 
financement Mécanisme Description

Programme 
d’infrastructure 
pour les véhicules à 
émission zéro (PIVEZ)

Ressources naturelles 
Canada

Subvention Les subventions couvrent 50 % des coûts des 
projets d’installation dans les lieux publics, les 
IRLM, les lieux de travail et les parcs de véhicules. 
Maximum de 2 M$ par projet, maximum de 
deux projets par demandeur. Le volet destiné 
aux communautés autochtones est désormais 
fermé. Il offrait des subventions allant jusqu’à 
75 %. Montant total engagé : 680 M$.

Initiative 
d’infrastructures 
de recharge et de 
ravitaillement en 
hydrogène (IRRH)

Banque de 
l’infrastructure du 
Canada

Prêts Le gouvernement fédéral a engagé 1,5 milliard 
de dollars en prêts destinés au secteur privé 
pour des projets d’infrastructure de recharge à 
grande échelle partout au Canada.

CleanBC Go Electric Gouvernement 
de la Colombie-
Britannique

Remise Les maisons individuelles sont admissibles à 
une remise de 50 % (jusqu’à 350 $) pour l’achat 
et l’installation d’une borne de recharge de 
niveau 2 (L2). Les IRLM sont admissibles à 
une remise de 75 % (jusqu’à 3 000 $) pour un 
plan de préparation à l’électrification, de 50 % 
(jusqu’à 2 000 $) pour l’achat et l’installation de 
bornes de recharge, et à une aide de 137 000 
$ pour les projets de bâtiments prêts pour les 
VÉ. Les lieux de travail sont admissibles à une 
remise de 50 % (jusqu’à 2 000 $) pour l’achat 
et l’installation d’une borne de recharge de 
niveau 2 (L2). Des suppléments sont offerts 
aux communautés autochtones et à d’autres 
régions désignées.

Roulez vert Gouvernement du 
Québec

Remise Remise allant jusqu’à 600 $ pour les 
propriétaires. Les IRLM sont admissibles à des 
remboursements de 50 % (jusqu’à 5 000 $) par 
borne de recharge ou connecteur. Les lieux de 
travail sont admissibles à des remboursements 
de 50 % (jusqu’à 5 000 $) par borne de recharge 
ou connecteur.

Le déploiement de l’infrastructure de recharge pour VÉ est déjà bien engagé. Multiplier par 19 le nombre 
actuel de bornes reste un défi de taille, mais la plupart d’entre elles seront installées à domicile par les 
ménages, au moment de l’achat d’un VÉ. Et le réseau s’étend déjà rapidement : ménages et entreprises 
installent des bornes parce que c’est rentable, souvent sans aide gouvernementale. Pour certains types de 
bornes et dans certains endroits, en revanche, un déploiement complet s’annonce plus difficile. 
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Obstacles au déploiement
Dans de nombreuses régions, l’installation de bornes de recharge de tous types 
suit le rythme de l’augmentation du nombre de VÉ en circulation. 

Par exemple, pour les quelque deux tiers des Canadiens et Canadiennes qui habitent dans des 
maisons individuelles, il est généralement facile d’installer une borne de recharge à domicile. Les 
bornes de niveau 1 (L1) peuvent être branchées directement sur une prise de courant sans nécessiter 
d’équipement spécialisé ni de mise à niveau du circuit électrique de la maison, tandis que les bornes 
de niveau 2 (L2) peuvent généralement être installées pour quelques milliers de dollars. Sur les grands 
axes routiers, les bornes de recharge rapide sont déjà rentables, soutenue par les politiques actuelles 
en matière de recharge. Dans la plupart des centres urbains, notamment en Colombie-Britannique 
et au Québec, mais aussi de plus en plus dans les autres provinces et territoires, le nombre de bornes 
de niveau 2 (L2) et de borne de recharge à courant continu rapide (BRCC) augmente, là encore grâce 
au soutien de programmes fédéraux et provinciaux. Les politiques actuelles favorisant la demande 
de VÉ (comme le Programme pour l’abordabilité des véhicules électriques) et les infrastructures 
de recharge (comme le programme PIVEZ, le programme IRRH et les programmes provinciaux) 
contribuent à maintenir la dynamique et à soutenir ces technologies pour surmonter cette 
dépendance mutuelle entre VÉ et bornes.

Toutefois, pour certains types de bornes et certains emplacements, les installateurs se heurtent à 
davantage d’obstacles. Environ 25 % des bornes à installer pourraient nécessiter des mesures de 
soutien supplémentaires3 :

	▶ À certains endroits, le taux d’utilisation pourrait ne jamais être suffisant pour inciter le secteur 
privé à investir.

	▶ Les résidents d’IRLM risquent d’être laissés pour compte en raison des coûts et de la complexité 
accrus liés à l’installation de bornes de recharge.

3 La modélisation de Dunsky estime qu’en 2040, 4,7 millions de bornes seront installées dans des IRLM. Nous partons du principe que les autres 
bornes privées ne se heurtent pas à des obstacles majeurs. Environ 75 % des Canadiens et Canadiennes vivent dans une région métropolitaine de 
recensement. En utilisant cette donnée comme indicateur des zones à forte utilisation, nous estimons que 25 % des bornes publiques se trouvent 
dans des zones à faible utilisation. Ainsi : 4 700 000 (IRLM) + 169 200 (zones rurales) / 19 195 900 (total des bornes de recharge) = 25 %. 

Parc de stationnement dans un 
immeuble résidentiel.

3
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La recharge des VÉ représentera une nouvelle source importante de demande d’électricité, mais elle 
offre également le potentiel de constituer une ressource flexible. Dans la plupart des régions, la capacité 
du réseau ne constitue pas actuellement un obstacle au déploiement. Toutefois, à mesure que l’adoption 
des VÉ progresse, une intégration intelligente de la demande associée devient cruciale pour transformer 
ces véhicules en une ressource pour le réseau plutôt qu’en un risque. La gestion de la recharge4 et la 
planification du réseau sont toutes deux nécessaires pour tirer parti de cette possibilité et éviter des 
investissements coûteux dans les infrastructures de transport et de distribution. 

TABLEAU 2 
Existe-t-il des obstacles au déploiement? 

Déploiement en cours Obstacles persistants

Privé : domicile Maisons individuelles* IRLM

Public : communauté Zones denses / forte utilisation Zones rurales / faible utilisation

Public : grands axes (corridors) Forte utilisation Faible utilisation

*Généralement faciles à installer, mais comme les bornes de recharge à domicile de niveau 2 (L2) représentent la catégorie 
de bornes la plus répandue, et la plus forte sollicitation pour le réseau d’électricité, elles peuvent causer des contraintes sur 
le réseau si elles ne sont pas planifiées de manière adéquate. 

	 3.1 	 Les VÉ et les infrastructures de recharge publiques risquent de se retrouver pris 		
		  dans le problème de l’œuf et de la poule  

Dans un avenir où l’adoption des VÉ est élevée, on peut s’attendre à ce que le secteur privé fournisse la 
plupart des infrastructures de recharge publiques, tout comme il le fait aujourd’hui avec les stations-
service. Dans les régions du Canada en tête du déploiement des VÉ, comme la région du Lower 
Mainland en Colombie-Britannique et le sud du Québec, la recharge publique est déjà rentable. 

Mais surtout au cours des premières phases de la transition, les VÉ et leur infrastructure de charge 
pourraient se retrouver pris dans le problème de l’œuf et de la poule. Autrement dit, qu’est-ce qui 
doit venir en premier: la demande de VÉ ou l’infrastructure de recharge pour la soutenir (Shi et coll. 
2021)? Les automobilistes hésitent à acheter un VÉ sans un réseau de recharge robuste et accessible, 
ce qui constitue une défaillance du côté de la demande (Pardo Bosch et coll. 2021; Funke et coll. 2019). 
Inversement, une faible utilisation des bornes de recharge réduit leur rentabilité et compromet leur 
viabilité, ce qui représente une défaillance du côté de l’offre (Shi et coll. 2021; Muratori et coll. 2019).

Il s’agit d’une forme de défaut de coordination, où des décisions rationnelles à l’échelle individuelle 
aboutissent à un résultat collectivement défavorable. Aucune des deux parties ne peut agir en 
premier sans en assumer tous les risques. Le marché se retrouve donc bloqué. Cela peut ralentir 
l’expansion de nouvelles technologies et maintenir les technologies en place, malgré leurs externalités 
négatives (Brozynski et Leibowicz 2022).

4 La gestion de la recharge permet de contrôler le moment et la puissance de la charge des VÉ. La gestion passive signifie que les conducteurs 
définissent eux-mêmes les horaires de recharge, par exemple pour profiter des tarifs d’électricité pendant les heures creuses. La gestion active per-
met de piloter la recharge, soit au niveau du bâtiment (pour éviter que la consommation totale ne dépasse les limites de puissance souscrite), soit au 
niveau du réseau (pour équilibrer la charge et réduire les pics de demande).

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0739885920300263
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0739885920300263
https://upcommons.upc.edu/entities/publication/fe85c861-2337-418c-ae90-e014c6b07184
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S136192091930896X
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0739885920300263
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1364032119304356?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0377221721008754
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Inversement, la présence d’infrastructures de recharge, en particulier d’infrastructures de recharge 
rapide (Zhang et coll. 2021), peut réduire l’anxiété liée à l’autonomie et encourager l’adoption des VÉ 
(Clemente et coll. 2014; Greene et coll. 2020), permettant ainsi au cercle vicieux de devenir vertueux, 
moyennant un soutien suffisant.

Comme la plupart des propriétaires de VÉ peuvent recharger leur véhicule facilement et 
économiquement à domicile ou sur leur lieu de travail, ils ne recourent aux bornes publiques 
que lorsque de longs trajets l’exigent, contrairement aux véhicules thermiques qui dépendent 
entièrement des stations-service. Cette différence structurelle implique que les opérateurs de 
bornes de recharge publiques font face à une demande intrinsèquement plus faible, ce qui exerce 
une pression constante sur leurs marges opérationnelles, une contrainte que ne connaissent pas les 
distributeurs de carburant traditionnels (Der et coll. 2024).

Les structures actuelles de tarification de l’électricité peuvent également compliquer l’investissement 
des fournisseurs de BRCC s’ils ne peuvent garantir une utilisation élevée (ChargePoint 2022). Pour 
les clients commerciaux et industriels, les factures d’électricité sont généralement composées 
d’une charge à la consommation (c/kWh, pour l’énergie réellement consommée) et des primes 
de puissance, calculés en fonction de la puissance maximale appelée par le client sur une période 
de 15 minutes. Cette dernière composante existe parce que les distributeurs d’électricité doivent 
construire et entretenir le réseau d’électricité pour répondre aux pics de demande et, pour les gros 
clients industriels dont le prélèvement d’énergie est uniforme et prévisible, les primes de puissance 
ne représentent qu’une petite partie de la facture. En revanche, la demande des fournisseurs de 
BRCC est susceptible d’être extrêmement irrégulière : une borne BRCC pourrait consommer de 50 
à 350 kW pendant 15 minutes, puis rester inactive pendant le reste du mois. À titre d’exemple, une 
analyse réalisée auprès d’opérateurs de bornes de recharge en Colombie-Britannique a révélé que les 
primes de puissance pouvaient représenter jusqu’à 80 % du coût total de l’électricité (BCUC 2022). Ces 
structures tarifaires n’ont pas été conçues pour la recharge rapide des VÉ, ce qui signifie que seuls les 
sites très fréquentés sont rentables. À mesure que la technologie BRCC évolue et que les vitesses de 
recharge (et donc la puissance appelée) augmentent, ce problème ne fera que s’aggraver. 

Une fois que les bornes de recharge auront été installées et mises à la disposition du public, elles 
doivent également être fiables et pratiques à utiliser, afin de surmonter ce blocage. Si les conducteurs 
arrivent à une borne de recharge et la trouvent temporairement indisponible, ils risquent de se 
retrouver immobilisés. Cette expérience, ou même le fait d’entendre parler de cette expérience par 
d’autres, peut influencer la perception qu’ont les utilisateurs de la fiabilité globale du réseau de 
recharge, ainsi que leur attitude à l’égard des VÉ. De plus, il est souvent plus difficile de payer aux 
bornes de recharge publiques qu’aux stations-service, car cela nécessite l’utilisation d’applications 
spécifiques ou la création de comptes utilisateurs. 

Si les premiers adeptes des VÉ peuvent faire preuve d’une motivation intrinsèque plus forte et 
accepter certains désagréments, le grand public, lui, pourrait ne pas être disposé à tolérer autant de 
contraintes. Il peut s’agir d’un problème de transition à court terme. Une fois que la concurrence est 
suffisante pour attirer les clients, les fournisseurs de services de recharge devront offrir un service 
fiable pour être concurrentiels, mais, entre-temps, le manque de fiabilité et les inconvénients peuvent 
constituer un frein à l’adoption.

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1361920921001437
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1474667016417325/pdf?md5=a495d878f619d2440119801fd21cdcb8&pid=1-s2.0-S1474667016417325-main.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1361920919305309
https://www.osler.com/en/insights/reports/2024-legal-outlook/overcoming-infrastructure-challenges-critical-to-canadas-ev-ambition/
https://www.osler.com/en/insights/reports/2024-legal-outlook/overcoming-infrastructure-challenges-critical-to-canadas-ev-ambition/
https://electricautonomy.ca/sponsored/2022-03-09/chargepoint-understanding-demand-charges/
https://docs.bcuc.com/Documents/Other/2022/DOC_65431_G-18-22-BCH-EV-Fast-Charging-Rates-Decision.pdf
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 3.2	 	 Dans certaines régions, le taux d’utilisation pourrait ne jamais être suffisant 		
		  pour justifier une offre de recharge par le secteur privé  

Dans les régions rurales et éloignées, notamment de nombreuses communautés autochtones, la faible 
densité de population et le nombre réduit de véhicules en circulation font que les bornes de recharge pour 
VÉ risquent d’être peu utilisées, même dans un scénario de forte adoption de ces véhicules. Un faible 
taux d’utilisation persistant signifie que l’installation d’infrastructures de recharge publiques par le 
secteur privé ne sera jamais rentable dans ces régions. 

Bien que les communautés rurales comptent majoritairement des maisons individuelles, ce qui 
permet souvent à leurs résidents d’installer et d’utiliser des bornes de recharge à domicile à moindre 
coût, l’ajout de bornes publiques reste essentiel pour faire du VÉ une option pratique pour tous 
les Canadiens et Canadiennes. Des lacunes dans le réseau de recharge ont une incidence sur les 
personnes vivant et travaillant dans les régions rurales et éloignées et réduisent la capacité des autres 
Canadiens et Canadiennes à s’y rendre. 

Ce problème existe déjà et, sans intervention publique, pourrait s’aggraver à l’avenir. Aujourd’hui, les 
zones rurales sont systématiquement mal desservies. Par exemple, les investissements fédéraux sont 
concentrés géographiquement dans les provinces les plus peuplées : 87 % des bornes de recharge 
financées par le programme PIVEZ et installées jusqu’en 2023 se trouvaient en Ontario, en Colombie-
Britannique et au Québec. Les 13 % restants se répartissent entre les autres provinces, les Territoires 
du Nord-Ouest et le Yukon (CEDD 2023). 

Il s’agit d’un enjeu d’équité. Le coût d’utilisation des VÉ est nettement inférieur à celui des 
véhicules thermiques. Une analyse récente de Clean Energy Canada révèle que les VÉ permettent à 
un conducteur moyen d’économiser entre 23 000 $ et 32 000 $ sur une période de 10 ans (CEC 2026a) 
et que les personnes vivant dans des régions éloignées sont plus susceptibles de dépendre de leur 
véhicule personnel pour leurs déplacements. De plus, elles sont plus souvent amenées à parcourir de 
longues distances pour se rendre au travail ou accéder à des services, et disposent d’un accès limité 
aux transports en commun (Conseil d’action sur l’abordabilité 2024; Krasniuk et Crizzle 2023). 

Une borne de recharge pour VÉ à Yellowknife, 
dans les Territoires du Nord-Ouest.

https://www.canada.ca/content/dam/oag-bvg/2021-2024-reports/documents/parl_cesd_202311_08_f.pdf
https://cleanenergycanada.org/report/back-in-the-race/
https://irpp.org/research-studies/affordable-safe-transportation-options-remote-communities/
https://irpp.org/research-studies/affordable-safe-transportation-options-remote-communities/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S259019822300129X
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D’autres services, comme Postes Canada ou les services publics d’électricité, sont confrontés à une 
dynamique similaire : des coûts plus élevés et des bénéfices moindres dans les zones rurales ou 
éloignées. Toutefois, dans ces cas, les entités réglementées sont tenues d’offrir leurs services à tous les 
clients et, concrètement, de financer les coûts d’exploitation supplémentaires liés aux zones rurales 
ou éloignées grâce aux revenus générés par la clientèle urbaine. Aucune obligation de ce type n’existe 
dans le secteur de la recharge des VÉ. Par conséquent, les infrastructures de recharge sont soit 
inexistantes, soit tributaires de financements publics. 

Les caractéristiques physiques des régions rurales et éloignées peuvent également rendre la 
construction d’un réseau de recharge suffisant plus difficile. Le temps froid peut réduire l’autonomie 
des VÉ de 14 à 39 % (AMA 2025). Il est donc nécessaire de disposer de bornes de recharge plus 
fréquentes le long des corridors nordiques que dans les régions plus tempérées du pays. Les régions 
éloignées sont également plus susceptibles d’être dépourvues de service de téléphonie cellulaire 
stable, d’alternatives en matière de recharge, tout en enregistrant un trafic routier plus faible. Autant de 
facteurs qui renforcent l’importance de disposer de bornes de recharge fiables à intervalles réguliers.

D’autres défis, tels que la capacité du réseau électrique à répondre à la nouvelle demande, risquent 
aussi davantage de se poser en milieu rural. Par exemple, le projet Northern Gateway vise à étendre le 
réseau de recharge dans les zones rurales du Manitoba en mettant l’accent sur l’adoption des VÉ dans les 
communautés autochtones. Ce projet, qui s’appuie sur un financement de Ressources naturelles Canada 
(RNCan) pour offrir une recharge gratuite aux communautés et aux conducteurs, a permis l’installation 
d’une borne L2 plutôt que d’une borne BRCC dans la nation crie de Pimicikamak, faute de disposer du 
système à courant continu nécessaire au fonctionnement d’une borne rapide (Vorano 2026).

Vue aérienne d’Iqaluit avec le port sur 
l’océan Arctique au loin.

ENCADRÉ 2

Communautés autochtones et hors réseau 
	▶ Les communautés hors réseau sont confrontées à un contexte énergétique particulier. Les 

280 communautés hors réseau du Canada consomment environ 682 millions de litres de diesel par 
an. Environ 75 % de ces communautés sont autochtones. Les enjeux d’équité sont exacerbés dans ces 
communautés. Par exemple, les coûts de l’énergie au Nunavut peuvent dépasser 1,15 $/kWh, soit près de 
10 fois la moyenne canadienne de 0,129 $/kWh (Lark Scientific 2025). 

	▶ Dans une communauté alimentée par des centrales au diesel, un VÉ n’offre pas les mêmes 
réductions d’émissions habituelles par rapport à un véhicule thermique. Il pourrait donc être 
nécessaire d’aider ces communautés à adopter des sources d’énergie plus propres avant 
d’encourager le passage aux VÉ (CEDD 2023).

	▶ Les communautés autochtones sont plus souvent rurales, éloignées, ou hors réseau. Le secteur privé y 
est donc moins présent, et elles dépendent davantage du financement gouvernemental. Le paysage 
fragmenté et en constante évolution des programmes fédéraux (PIVEZ, Programme Énergie propre 
pour les collectivités rurales et éloignées, Initiative autochtone pour réduire la dépendance au diesel, 
Approche responsable pour le développement énergétique des collectivités du Nord) engendre de la 
confusion quant à l’admissibilité, nécessite le dépôt de demandes faisant double emploi et impose une 
lourde charge administrative à des communautés disposant de ressources humaines limitées.

https://ama.ab.ca/news/real-world-winter-stress-test-electric-vehicles
https://electricautonomy.ca/charging/public-charging/2026-04-27/northern-gateway-project-opens-more-of-manitoba-to-evs/
https://electricautonomy.ca/charging/public-charging/2026-04-27/northern-gateway-project-opens-more-of-manitoba-to-evs/
https://www.larkscientific.org/in-depth-research/overcoming-diesel-dependence-in-canada
https://www.canada.ca/content/dam/oag-bvg/2021-2024-reports/documents/parl_cesd_202311_08_f.pdf
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	 3.3	 Les résidents des IRLM sont confrontés à une divergence d’intérêts, ainsi qu’à des 		
		  coûts et des complexités accrus pour l’installation de bornes de recharge pour VÉ 

Pour la plupart des Canadiens et Canadiennes, l’installation d’un système de recharge à domicile sera 
relativement simple et offrira un moyen pratique et économique de recharger leur véhicule. Mais 
pour le tiers de la population qui vit dans des immeubles résidentiels à logements multiples (IRLM), la 
situation risque d’être plus difficile. Aujourd’hui, par exemple, seulement 12 % des propriétaires de VÉ 
résident dans ce type de logement. En fait, la probabilité de posséder un VÉ est inférieure de plus de 
50 % chez les personnes vivant dans un immeuble collectif (Zhang et Kanduth 2024). 

Il est nettement moins coûteux de préparer les immeubles résidentiels à logements multiples (IRLM) 
pour les VÉ lors de la phase de construction, mais les promoteurs n’offrent pas systématiquement 
cet avantage. Bien que certaines municipalités, ainsi que la province de Québec, aient mis en place 
des politiques imposant que les nouvelles constructions soient prêtes à accueillir des VÉ, ces mesures 
restent disparates à l’échelle du Canada. Dans les régions dépourvues de réglementation à ce sujet, la 
plupart des promoteurs n’installent pas de bornes de recharge de leur propre initiative (Electric Autonomy 
Canada s.d.; SWTCH Energy 2025).

La modernisation des IRLM existants est plus coûteuse et plus complexe. Selon une analyse de Clean 
Energy Canada, les travaux de modernisation peuvent coûter de trois à quatre fois plus cher qu’une 
installation réalisée lors de la construction initiale (CEC 2026). Cependant, ces travaux sont nécessaires 
pour rendre les VÉ accessibles aux résidents. Les structures de propriété des condos peuvent 
compliquer la modernisation simultanée de l’ensemble du bâtiment, alors même qu’il s’agit de la 
solution la plus économique. Une approche progressive risque d’entraîner une utilisation inefficace de 
la capacité électrique et de rendre l’expansion future plus coûteuse, désavantageant injustement les 
acheteurs ultérieurs qui pourraient devoir payer pour des améliorations de la capacité électrique ou 
ne pas être autorisés à installer une borne de recharge (Dunsky s.d.). Les propriétaires et les locataires 
n’ont pas les mêmes intérêts : ce sont les propriétaires qui assumeraient le coût des travaux, mais les 
locataires qui profiteraient des bornes de recharge.

Recharge d’un VÉ dans un parc 
de stationnement couvert.

https://440megatonnes.ca/fr/insight/recharge-electrique-ve-maison-immeubles/
https://electricautonomy.ca/canada-ev-ready-tracker-bylaw-IRLM/
https://electricautonomy.ca/canada-ev-ready-tracker-bylaw-IRLM/
https://swtchenergy.com/blog/ev-insights/quebecs-new-ev-ready-building-code-is-visionary-pragmatic-and-a-model-for-how-to-prepare-for-our-electric-future/#:~:text=EV Insights-,Quebec%E2%80%99s New EV%2Dready building code is visionary%2C pragmatic%2C,of charging stations in Quebec.
https://cleanenergycanada.org/report/making-all-new-b-c-homes-ev-ready/
https://media.fcm.ca/sites/GMF/resources/Report/briefing-futureproofing-multifamily-buildings-for-ev-charging.pdf
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Bon nombre des politiques existantes visant les IRLM offrent du financement pour l’installation de 
bornes de recharge plutôt que pour les mises à niveau électriques nécessaires pour rendre les lieux prêts 
à accueillir des VÉ. Or, ces travaux électriques constituent souvent la partie la plus coûteuse de la mise 
à niveau. Par ailleurs, il n’est pas nécessairement requis d’installer des bornes de recharge sur toutes les 
places de stationnement en même temps (Dunsky s.d.).

Les chiffres de RNCan reposent sur l’hypothèse que des politiques imposeront aux IRLM d’être 
prééquipés pour les VÉ d’ici 2030 et que 60 % des IRLM existants seront modernisés pour offrir 3,2 millions 
de bornes de recharge supplémentaires d’ici 2035 (Dunsky 2024). Les politiques et les financements 
actuels ne placent pas le Canada sur cette trajectoire (Electric Autonomy Canada s.d.). Si ces solutions 
de recharge à domicile ne sont pas disponibles, il faudra recourir davantage à la recharge publique ou 
collective, et les VÉ resteront moins accessibles et plus coûteux pour les résidents d’IRLM. 

	 3.4	 La recharge des VÉ pourrait constituer un atout pour le réseau, si elle est conçue 	
		  pour permettre une demande d’électricité flexible

L’électrification du transport de passagers entraîne un transfert important de la demande 
énergétique des combustibles fossiles (essence et diesel) vers l’électricité. En l’absence de gestion de 
la recharge des VÉ, une grande partie de cette demande supplémentaire surviendra probablement 
lors des pics de consommation quotidiens, soit entre 18 h et 21 h, au moment où les conducteurs 
rentrent chez eux et branchent leur VÉ pour le recharger. C’est un problème particulièrement grave 
pour les bornes de recharge résidentielles L2, car elles devraient constituer la majorité des futures 
installations et présentent une puissance d’appel supérieure à celle des bornes L1. Les projections 
de Dunsky, par exemple, estiment que les bornes résidentielles L2 représenteront 84 % du réseau 
de recharge total en 2040. Dans ce scénario, des mises à niveau coûteuses et d’envergure du réseau 
d’électricité, ainsi qu’une capacité de production d’électricité supplémentaire, seraient nécessaires 
pour répondre à cette hausse de la demande aux heures de pointe (Sarda et coll. 2024).

La recharge L2 non pilotée, c’est-à-dire celle qui démarre dès que le véhicule est branché, sans 
tenir compte de la demande sur le réseau, peut affecter à la fois le réseau principal de transport 
d’électricité (en accentuant la pointe de charge du réseau) et, de manière plus critique, le réseau 
de distribution local, en raison de ses appels de puissance relativement élevés et irréguliers (Tayri et 
Ma 2025). Les réseaux de distribution sont considérés comme « le principal goulot d’étranglement 
pour l’intégration des VÉ » (Li et Jenn 2024). Une recharge non pilotée à grande échelle risque de 
surcharger les transformateurs, provoquer des distorsions de fréquence et des déséquilibres de 
tension, entraîner des problèmes de facteur de puissance et causer une congestion du réseau 
d’électricité (Tayri et Ma 2025). Ces répercussions se feront davantage sentir dans les zones 
résidentielles que dans les zones commerciales, en raison de la prédominance de la recharge 
à domicile (Li et Jenn 2024). Les mesures incitatives visant la flexibilité au niveau du réseau de 
transport peuvent, par effet indirect, provoquer une congestion au niveau du réseau de distribution 
de l’électricité. Par exemple, si les VÉ réagissent à des tarifs plus bas pendant les heures creuses du 
réseau principal, ou à des prix plus bas de l’électricité en raison de la production élevée d’énergies 
renouvelables, cela pourrait accroître la congestion dans le réseau de distribution en raison de la 
recharge synchronisée des VÉ (Gonzalez Venegas et coll. 2021).

Les VÉ présentent toutefois un avantage majeur par rapport aux autres sources de croissance de la 
demande d’électricité. Comme il existe une distinction entre l’appel de puissance et la consommation 
d’énergie, ils constituent une charge très flexible. Les Canadiens et Canadiennes parcourent en moyenne 

https://media.fcm.ca/sites/GMF/resources/Report/briefing-futureproofing-multifamily-buildings-for-ev-charging.pdf
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
https://electricautonomy.ca/canada-ev-ready-tracker-bylaw-IRLM/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352484724007674#sec0005
https://www.mdpi.com/1996-1073/18/14/3807
https://www.mdpi.com/1996-1073/18/14/3807
https://www.pnas.org/doi/abs/10.1073/pnas.2317599121
https://www.mdpi.com/1996-1073/18/14/3807
https://www.pnas.org/doi/abs/10.1073/pnas.2317599121
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2590116821000291
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50 kilomètres par jour (RNCan 2024), ce qui est nettement inférieur à l’autonomie normale d’un VÉ 
(qui est de 400 kilomètres ou plus) et les véhicules de tourisme sont stationnés jusqu’à 97 % du temps 
(Thunder Said Energy 2022). Une borne de recharge L2 permet de reconstituer cette autonomie moyenne 
en environ deux heures. Ainsi, une gestion intelligente de la recharge permet de décaler celle-ci en 
dehors des périodes de pointe (Mastoi et coll. 2022). Dunsky estime que si la moitié des VÉ de tourisme 
participaient à une forme quelconque de programme de gestion de la charge des réseaux (la gestion 
des recharges est une forme de gestion de la charge des réseaux), la demande de pointe résidentielle 
liée à ces véhicules pourrait diminuer de près de 48 % (Dunsky 2024). Étant donné que les réseaux sont 
construits pour répondre à la demande de pointe, ce décalage de la consommation réduit le besoin de 
nouvelles capacités de production et d’infrastructures de réseau supplémentaires (Larkin 2026). 

Les technologies émergentes comme la technologie de connexion véhicule-réseau (V2G) (dans 
laquelle l’énergie circule de manière bidirectionnelle entre le réseau et la batterie du VÉ), peuvent 
favoriser l’équilibrage de charge et la gestion de la demande, renforçant ainsi la stabilité et la 
résilience du réseau (Sarda et coll. 2024). Toutefois, même la recharge pilotée unidirectionnelle peut 
profiter au réseau électrique en compensant certains coûts et en répartissant ses coûts fixes sur un 
plus grand nombre d’utilisateurs (Dunsky 2024).

Même avec un taux d’adhésion élevé aux programmes de recharge intelligente, les VÉ entraîneront 
une augmentation de la demande sur le réseau d’électricité, et les services publics doivent s’y préparer 
en conséquence. Les services publics possèdent l’expérience nécessaire en matière de prévision de la 
charge et sont bien outillés pour effectuer cette planification, à condition toutefois que les orientations 
gouvernementales soient suffisamment claires et stables pour leur permettre d’évaluer la croissance 
probable de la demande. Selon Dunsky, les services publics étaient favorables à la NDVÉ, car elle offrait 
une certitude stratégique et leur permettait de planifier et d’investir (RNCan 2024). L’élimination de 
la NDVÉ, conjuguée à l’assouplissement des objectifs provinciaux de la Colombie-Britannique et du 
Québec qui en découle, pourrait compliquer la tâche des services publics en matière de prévision et 
d’investissement adéquat. 

Les VÉ ont le potentiel de constituer un atout pour le réseau d’électricité. Toutefois, sans une adoption 
généralisée de la recharge pilotée et une planification claire, ils risquent de devenir problématiques.

Une personne recharge  
son VÉ.

https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/vehicules-personnels/programme-formation-conducteurs-bon-sens-volant?_gl=1*1mtesu2*_ga*MjAwNDkxNDIwMy4xNzg5NjA3MTE2*_ga_C2N57Y7DX5*czE3ODk2MDcxMTUkbzEkZzEkdDE3ODk2MDgwOTIkajYwJGwwJGgw
https://thundersaidenergy.com/2022/04/29/battle-of-the-batteries-evs-vs-grid-scale-storage/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352484722017346#b138
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
https://institutclimatique.ca/vers-un-reseau-plus-abordable-et-fiable-grace-a-modulation-consommation/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352484724007674#sec0005
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
https://ressources-naturelles.canada.ca/efficacite-energetique/efficacite-energetique-transports/bibliotheque-ressources/infrastructure-recharge-vehicules-electriques-canada
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Incidences pour l’action publique
Il existe plusieurs solutions potentielles pour chacun des obstacles décrits à la 
section 3. 

Bon nombre de ces options sont complémentaires, et une combinaison de mesures pourrait s’avérer 
nécessaire pour mettre en place un réseau de recharge fiable et équitable. Cette section examine la 
manière dont les politiques canadiennes pourraient répondre à ces obstacles, en s’appuyant sur la 
littérature spécialisée, des entretiens avec des experts et des exemples internationaux. 

	 4.1 	 L’efficacité de toute intervention publique dépend de la certitude et de  
		  la prévisibilité

Un constat ressort nettement de la littérature spécialisée comme des entretiens avec des experts : 
pour soutenir la croissance du marché de la recharge des VÉ, les politiques publiques doivent être 
prévisibles et les orientations gouvernementales, claires. 

L’incertitude aggrave chacun des obstacles décrits précédemment : elle prolonge le problème 
de l’œuf et de la poule entre préexistence des VÉ ou des bornes, réduit les prévisions de taux 
d’utilisation en milieu rural, diminue la probabilité que les promoteurs anticipent la demande de 
recharge dans les IRLM et dissuade les services publics d’anticiper la hausse de la charge électrique 
liée aux VÉ. Dans l’ensemble, elle nuit à la capacité de tous les acteurs du marché à planifier de 
manière efficace. 

Cette certitude était auparavant assurée par la norme NDVÉ, qui a été abrogée plus tôt cette 
année. Le gouvernement fédéral s’est fixé un objectif équivalent en matière d’émissions du parc 
automobile, selon lequel les VÉ représenteraient 75 % des ventes d’ici 2035 et 90 % d’ici 2040, et 
s’est engagé à renforcer les normes d’émissions de gaz à effet de serre pour atteindre cet objectif. 
La modélisation indique qu’une norme comprise entre 25 et 40 grammes d’émissions par kilomètre 
aurait de bonnes chances d’atteindre cet objectif (Thorn 2026) et que sa réalisation pourrait attirer 
plus de 20 milliards de dollars d’investissements dans les infrastructures canadiennes de recharge 
des véhicules électriques d’ici à 2035 (Sharabura 2026).

4

Une station de superchargeurs Tesla à Ignace, en Ontario.

https://www.pembina.org/media-release/strong-vehicle-emissions-limits-critical-canadas-climate-competitiveness
https://www.ccic-ccir.ca/wp-content/uploads/2026/07/CCIC_page_couverture_et_sommaire_v.FINALE.pdf
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	 4.2 	 Des mesures incitatives ciblant à la fois les VÉ et leurs infrastructures de 			
		  recharge sont nécessaires pour sortir du problème de l’œuf et de la poule  

Les VÉ dépendront toujours de la présence de bornes de recharge, et inversement. Des signaux 
politiques durables et à long terme qui stimulent la demande pour les VÉ, comme l’établissement 
d’objectifs de vente clairs et de normes strictes en matière d’émissions de gaz d’échappement, 
peuvent donner au secteur privé la confiance de continuer à investir dans la recharge des VÉ. Des 
politiques favorisant la disponibilité et la fiabilité de la recharge des VÉ à long terme, par exemple en 
imposant des exigences de préparation pour les VÉ dans les codes du bâtiment, peuvent, en retour, 
stimuler les ventes de VÉ.

Un soutien financier peut s’avérer nécessaire, en particulier au début de la transition. La littérature 
indique que les subventions peuvent permettre une croissance autonome dans les premières années 
de la commercialisation de nouvelles technologies (Salmenkaita et Salo 2010). Les subventions 
accordées tant aux VÉ qu’à leurs infrastructures de recharge peuvent s’avérer efficaces pour remédier 
au défaut de coordination entre les fournisseurs de services de recharge et les conducteurs de VÉ 
(Shi et coll. 2021; Brozynski et Leibowicz 2022). Au Canada, le Programme d’infrastructure pour les 
véhicules à émission zéro, l’Initiative d’infrastructures de recharge et de ravitaillement en hydrogène 
et le programme pour l’abordabilité des véhicules électriques sont tous des mécanismes existants 
capables d’apporter ce soutien financier. 

Les fournisseurs de services de recharge BRCC consomment l’électricité différemment des autres 
clients commerciaux ou industriels dont la charge est prévisible. La structure tarifaire actuelle 
appliquée par la plupart des distributeurs d’électricité fait en sorte que les bornes de recharge 
publiques ne sont généralement rentables que dans les endroits où leur utilisation est élevée. Cette 
situation constitue un défi durant les premières années de la transition, compte tenu du nombre 
encore limité de VÉ en circulation, et peut freiner le déploiement d’infrastructures de recharge 
publiques par le secteur privé. L’instauration de tarifs d’électricité spécifiques pour les fournisseurs 
de services de recharge, visant à réduire ou à supprimer la composante liée à la puissance appelée (la 
prime de puissance), pourrait atténuer cet obstacle.

Les conducteurs de VÉ doivent pouvoir compter sur des bornes fiables et faciles à utiliser. À terme, la 
concurrence devrait suffire à garantir cette qualité. Mais dans les premières années de la transition, 
des bornes peu fiables ou compliquées à utiliser risquent de freiner la demande de VÉ. Pour remédier 
à ces problèmes, certains gouvernements sont intervenus plus directement, par exemple en 
encadrant les modalités de paiement ou en imposant un taux minimal de disponibilité des bornes. 
Toutefois, imposer trop tôt de nouvelles règles aux fournisseurs de services de recharge pourrait 
freiner le développement du marché. 

https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/09537320220133857
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0739885920300263
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0377221721008754
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Exemples internationaux et canadiens

	▶ En Norvège, chef de file mondial des VÉ, le gouvernement a accordé des subventions importantes pour 
les VÉ et les infrastructures de recharge, tout en envoyant un signal clair quant à ses intentions politiques 
à long terme. Ces subventions sont devenues davantage ciblées à mesure que le marché évoluait. Par 
exemple, en 2016, les subventions pour les bornes de recharge publiques étaient largement disponibles 
(ventes de VÉ à 29 %), mais en 2022, alors que la part des ventes de VÉ atteignait 89 %, les subventions 
étaient limitées aux zones sans base commerciale (Ministry of Transport 2023; StatBase s.d.).

	▶ En Ontario, la Commission de l’énergie de l’Ontario a fixé un escompte fixe de 83 % des frais de 
transmission par le biais d’un nouveau taux de charge des VÉ (HydroOne 2026).

	▶ Aux États-Unis, l’accès aux fonds publics dans le cadre du programme national d’infrastructure 
pour les véhicules électriques (National Electric Vehicle Infrastructure Program) est conditionné au 
maintien d’un taux de fiabilité de 97 % (Caltrans s.d.).

	▶ Au Royaume-Uni, les nouvelles bornes de recharge publiques doivent prendre en charge le 
paiement sans contact par carte de débit ou de crédit (Office for Zero Emissions Vehicles 2024).

4.3 		 Compte tenu des prévisions de faible taux d’utilisation à long terme, un soutien 
		  gouvernemental continu pourrait être le seul moyen de rendre la recharge 		
		  accessible aux communautés rurales et éloignées

Le Canada est un vaste pays dont la population est concentrée dans les centres urbains situés près de 
la frontière sud. Cela signifie que, même dans un avenir où tous les véhicules en circulation seraient 
électriques, à certains endroits, les bornes publiques seraient trop peu utilisées pour attirer des 
investissements privés. Une intervention publique continue pourrait donc s’avérer nécessaire dans 
ces régions. Les leviers de politique disponibles peuvent différer d’une région à l’autre. Par exemple, 
lorsque les services publics de sociétés d’État exploitent déjà de grands réseaux de recharge, il peut 
être raisonnable pour les gouvernements provinciaux de leur confier la recharge dans les régions 
rurales et éloignées. Dans d’autres régions où les services de recharge sont actuellement fournis par 
le secteur privé, le financement fédéral ou provincial direct (par exemple, par un flux de financement 
dédié du programme PIVEZ) pourrait être une meilleure option. 

Les caractéristiques des régions rurales et éloignées auront une incidence sur les besoins en matière 
de recharge. L’autonomie des VÉ étant réduite par temps froid, il peut être nécessaire d’implanter 
les bornes de recharge plus près les unes des autres que dans les régions plus chaudes. Ces régions 
présentent également souvent une capacité de réseau d’électricité plus faible (voire une absence de 
raccordement au réseau). Il peut donc être nécessaire d’évaluer la capacité du réseau de distribution 
local et, le cas échéant, de le moderniser ou d’installer une borne de recharge à plus faible puissance. 
Une attention particulière doit être portée aux besoins en recharge des communautés autochtones, 
dont beaucoup sont situées dans des régions rurales ou éloignées. 

Dans la conception de leurs interventions, les gouvernements devront concilier l’équité et la nécessité 
de privilégier les infrastructures qui seront réellement utilisées. Cela pourrait se traduire par un 
financement spécifique pour les zones rurales et éloignées, accessible aux communautés motivées 
(plutôt que d’imposer l’installation d’une borne dans une communauté ne comptant aucun VÉ), 
ou par le couplage du soutien aux infrastructures de recharge avec des initiatives d’éducation, de 
formation et d’accompagnement liées aux VÉ. 

https://www.regjeringen.no/en/documents/national-charging-strategy/id2950371/
https://statbase.org/data/nor-ev-sales-share/
https://www.hydroone.com/business-services/electric-vehicle-charging-rate
https://dot.ca.gov/-/media/dot-media/programs/esta/documents/transportation-electrification/nevi/2024-nevi-fact-sheet-a11y.pdf
https://www.gov.uk/government/publications/the-public-charge-point-regulations-2023-guidance/public-charge-point-regulations-2023-guidance
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Exemples internationaux et canadiens

	▶ En Norvège, le gouvernement s’est fixé comme objectif d’installer une borne BRCC tous les 
50 kilomètres sur les grands axes routiers, notamment dans les zones rurales (Yatsura 2025). 

	▶ En Colombie-Britannique, le programme de bornes publiques Go Electric accorde la priorité au 
comblement des lacunes en matière de bornes BRCC dans les communautés rurales, nordiques et 
autochtones, offrant des subventions allant jusqu’à 90 % pour les collectivités autochtones et 75 % 
pour les autres demandeurs (PlugIn BC 2026).

	 4.4	 L’installation de bornes de recharge pour VÉ dans les IRLM piétine et nécessite 		
		  des mesures adaptées 

Il est beaucoup moins coûteux de veiller à ce que les IRLM soient prêts pour les VÉ dès leur construction 
plutôt que d’y installer les équipements ultérieurement. Mais, à l’heure actuelle, la réglementation est 
largement inexistante ou laisse aux municipalités le soin de combler les lacunes (Electric Autonomy 
Canada s.d.). Un cadre réglementaire cohérent offrirait de la clarté aux promoteurs, permettrait d’éviter 
des coûts ultérieurs et rendrait les VÉ accessibles à un plus grand nombre de Canadiens et Canadiennes 
(CEC 2026b). Cela pourrait se concrétiser, par exemple, par des modifications aux codes du bâtiment ou 
aux codes de l’électricité, qu’ils soient fédéraux ou provinciaux. 

Néanmoins, des travaux de modernisation seront nécessaires pour permettre la recharge dans les 
IRLM existants. Ces travaux peuvent s’avérer coûteux et complexes sont coûteux, et ceux qui les 
paieraient ne sont pas toujours ceux qui en profiteraient. Un soutien financier gouvernemental sera 
donc probablement nécessaire (Dunsky s.d.). Le moyen le plus économique d’apporter ce soutien est 
de préparer l’ensemble de l’immeuble à la recharge des VÉ (prééquipement), les bornes individuelles 
pouvant ensuite être ajoutées selon les besoins des résidents. Ce soutien pourrait être assuré par un volet 
de financement spécifique du programme PIVEZ, par l’élargissement des critères du programme IRRH 
pour rendre les travaux de modernisation des IRLM admissibles, ou encore par le biais de programmes 
provinciaux. Dans certains bâtiments existants, ces travaux pourraient s’avérer techniquement 
irréalisables ou d’un coût prohibitif. Il serait alors plus judicieux de privilégier l’installation de bornes de 
recharge communautaires (de niveau L2 ou BRCC) dans les quartiers avoisinants. 

Pour les bâtiments neufs comme pour les bâtiments existants, l’évaluation des besoins en capacité 
électrique et la gestion de la recharge permettront de réduire la demande totale d’électricité, de 
limiter le besoin de renforcement de la capacité et de réduire les coûts (Pembina s.d.).

https://www.ivey.uwo.ca/media/jnmnxjn2/western-drivingchange-12-sm.pdf
https://pluginbc.ca/publiccharger/
https://electricautonomy.ca/canada-ev-ready-tracker-bylaw-murb/
https://electricautonomy.ca/canada-ev-ready-tracker-bylaw-murb/
https://cleanenergycanada.org/report/making-all-new-b-c-homes-ev-ready/
https://lc3.ca/fr/rapport-complet-assurer-la-perennite-des-immeubles-multilogements-pour-la-recharge-des-vehicules-electriques-ve/
https://www.pembina.org/programs/buildings/ev-infra-spotlight
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Exemples internationaux et canadiens

	▶ Au Québec, tous les nouveaux IRLM doivent être équipés d’infrastructures permettant la recharge 
en L2 sur toutes les places de stationnement (Gouvernement du Québec s.d. a).

	▶ En Colombie-Britannique, le gouvernement propose des subventions pour les plans de préparation à 
la recharge des VÉ, les infrastructures prévues à cet effet et les bornes de recharge (BC Hydro s.d. a).

	▶ Dans l’Union européenne, la législation sur le « droit de se brancher » permet aux locataires et aux 
propriétaires de condos d’installer une borne de recharge, souvent à leurs frais, lorsque cela est 
techniquement réalisable et sans danger (Rajon Bernard 2024).

	 4.5 	 La recharge pilotée transforme les VÉ en un atout pour le réseau tout en 			 
		  maintenant les coûts de l’électricité à un niveau bas 

La recharge pilotée, qui consiste à ajuster le moment et la puissance de la recharge, rend la demande 
liée aux VÉ plus flexible. La recharge peut être pilotée à deux échelles. À l’échelle de l’immeuble,  un 
système de gestion de l’énergie des véhicules électriques (SGÉVÉ) limite le nombre de bornes actives 
simultanément, ce qui permet de respecter la capacité électrique du bâtiment et parfois d’éviter des 
travaux de mise à niveau (McEwen 2021). À l’échelle du réseau, ce sont les distributeurs d’électricité 
qui décalent la recharge pour éviter les périodes de pointe, sur le réseau local comme sur le réseau 
principal.

Les services publics devront déterminer la meilleure manière d’optimiser la recharge pilotée. Les 
premiers programmes pilotes sont prometteurs. Par exemple, le programme Hilo d’Hydro-Québec a 
automatisé des appareils intelligents (y compris des bornes de recharge de niveau L2) et a permis des 
réductions de puissance totalisant 2 330 mégawatts (MW) en 2024-2025, tout en versant aux ménages 
participants une récompense moyenne de 205 $. La conception de programmes automatisant 
la réponse à la demande, plutôt que de nécessiter une participation active des clients, en accroît 
l’efficacité (Bailey et coll. 2024). À mesure que l’adoption des VÉ progresse, les gouvernements 
et les organismes de réglementation du secteur de l’électricité devront évaluer si les incitations 
tarifaires et les politiques fondées sur le volontariat suffisent, ou si une approche réglementaire plus 
contraignante pourrait s’avérer nécessaire (Burlig et coll. 2026).

L’élaboration de politiques de recharge pilotée prenant en compte les répercussions tant au niveau 
du réseau de transport d’électricité qu’à celui du réseau de distribution permettrait d’éviter des 
conséquences imprévues. Par exemple, une tarification différenciée selon l’heure d’utilisation, qui 
incite tous les clients à lancer la recharge dès que le prix baisse, risque de créer une seconde pointe 
de charge sur le réseau de distribution, alors qu’une tarification similaire introduisant un caractère 
aléatoire dans les heures de début de recharge pourrait éviter ce phénomène (Pohl et coll. 2025). 

La recharge bidirectionnelle, c’est-à-dire la technologie « véhicule-réseau » (V2G), peut accroître la 
capacité des VÉ à servir d’actifs pour le réseau (Yu et coll. 2026). La ​​technologie évolue rapidement 
dans ce domaine, et les efforts visant à favoriser l’interopérabilité entre les produits, à renforcer 
la normalisation des protocoles de communication et à harmoniser les normes canadiennes et 
internationales pourraient soutenir son déploiement (Taylor et coll. 2025). 

En plus de gérer la capacité grâce à la recharge pilotée, la demande d’électricité pourrait être réduite par 
la mise à disposition de solutions de recharge de niveau L1. Bien que cette option ne convienne pas à tous 

https://www.quebec.ca/transports/transport-electrique/recharge/installer-bornes-recharge-multilogement
https://www.bchydro.com/powersmart/electric-vehicles/rebates-incentives/rebates-apartment-chargers.html
https://theicct.org/new-eu-rules-on-private-charging-and-how-member-states-can-legislate-more-ambition-mar24/
https://electricautonomy.ca/charging/2021-02-11/multifamily-building-ev-retrofit/
https://www.hydroquebec.com/residentiel/mieux-consommer/offres-pour-economiser-cet-hiver/bilan-contribution-collective/
https://fawolak.org/pdf/Centralized_vs_Decentralized_paper-6-5-2024.pdf
https://www.dallasfed.org/~/media/documents/research/papers/2026/wp2610.pdf
https://www.researchgate.net/publication/390753742_Evaluating_Load_Coincidence_and_Distribution_Grid_Impacts_of_Residential_EV_Charging
https://arxiv.org/pdf/2507.21759
https://www.csagroup.org/wp-content/uploads/CSA-Group-Research-Charging-Ahead-Unlocking-Vehicle-Grid-Integration-in-Canada.pdf
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les conducteurs, une étude a démontré qu’elle suffit à 29 % d’entre eux, tandis que 53 % supplémentaires 
n’ont besoin que de quelques recharges BRCC par an en complément (Fried et coll. 2024). 

Les services publics sont en mesure de se préparer à une demande accrue, à condition de l’anticiper. 
Ainsi, une vision claire de la trajectoire d’adoption des VÉ permettrait aux services publics de planifier 
en conséquence et de transformer ces véhicules en un atout pour le réseau, capable de contribuer à 
la maîtrise des coûts et, par là même, d’encourager une augmentation de l’électrification. 

Exemples internationaux et canadiens

	▶ Aux États-Unis, la recharge pilotée peut réduire de 30 % les besoins de modernisation du réseau de 
distribution (Wood et coll. 2024).

	▶ Au Royaume-Uni, toutes les nouvelles bornes de recharge de niveau 2 (L2) installées à domicile 
ou sur les lieux de travail doivent être intelligentes et programmées par défaut pour une recharge 
pendant les heures creuses, bien que les utilisateurs puissent outrepasser ce réglage et définir 
d’autres plages horaires. Le moment de la recharge est aléatoirement décalé de +/- 10 minutes, afin 
d’atténuer les répercussions sur le réseau de distribution (The Electric Vehicles (Smart Charge Points) 
Regulations 2021). 

	▶ En Colombie-Britannique, les tableaux électriques intelligents FUTURi Power gèrent les appareils 
électriques dans toute la maison, afin d’éviter des mises à niveau coûteuses du service (BC Hydro 2026).

https://iopscience.iop.org/article/10.1088/2634-4505/ad590a/pdf
https://www.osti.gov/biblio/2329422
https://www.legislation.gov.uk/ukdsi/2021/9780348228434
https://www.legislation.gov.uk/ukdsi/2021/9780348228434
https://www.bchydro.com/news/conservation/2026/better-faster-smarter.html
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Recommandations
Le déploiement d’un réseau de recharge pour VÉ constitue un objectif ambitieux, 
mais réalisable. Il est essentiel de disposer d’un réseau de recharge fonctionnel 
pour permettre aux ménages canadiens d’adopter les VÉ.  

Les VÉ soutiennent les efforts du Canada pour atteindre ses objectifs politiques, en matière 
d’électrification et de carboneutralité, et constituent une technologie plus saine et plus abordable 
pour tous les Canadiens et Canadiennes. Notre analyse révèle que, dans de nombreuses régions du 
Canada, le marché de la recharge des VÉ fonctionne bien. Toutefois, les pouvoirs publics doivent 
intervenir là où les obstacles du marché et les lacunes dans les politiques publiques risquent de 
freiner les progrès. 

La stratégie fédérale de recharge, dont la publication est prévue prochainement, offre l’occasion 
de s’attaquer à des obstacles majeurs. Une stratégie de recharge bien exécutée peut mobiliser les 
investissements privés dans le réseau de recharge du Canada, débloquant ainsi un marché croissant 
pour les VÉ. Cela dit, certaines des recommandations ci-dessous ne pourront pas être mises en œuvre 
au moyen de la seule stratégie de recharge fédérale. Le gouvernement fédéral devrait envisager les 
VÉ et leur infrastructure de recharge de manière holistique, afin de travailler avec les provinces et les 
territoires pour établir des politiques qui relèvent de leur compétence. 

Dans l’ensemble, nous proposons une approche qui s’attaque aux deux côtés du problème, l’offre 
comme la demande, en combinant des règles générales applicables à l’ensemble de l’économie, des 
modifications précises à la réglementation des marchés de l’électricité et un soutien financier ciblé. 
Cette combinaison permet à la fois de générer des avantages pour les consommateurs et de réduire 
les émissions, tout en limitant la charge financière pour les contribuables. Nous formulons ci-dessous 
une série de recommandations destinées tant aux gouvernements fédéraux qu’aux gouvernements 
provinciaux et territoriaux.

5

Après l’installation d’une borne de recharge à domicile, 
un technicien en explique le fonctionnement.
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RECOMMANDATIONS
1.	 Le gouvernement fédéral devrait établir et maintenir des normes suffisamment 

rigoureuses d’émissions de gaz d’échappement pour que le Canada soit sur la bonne 
voie pour atteindre son objectif de ventes de VÉ de 75 % d’ici 2035 et de 90 % d’ici 2040. 

	 Le gouvernement fédéral s’est déjà engagé à atteindre ces objectifs en instaurant des normes plus 
strictes en matière d’émissions de gaz à effet de serre. Ces normes devraient être mises en œuvre 
sans tarder. Une politique offrant une visibilité à long terme sur la transition vers les VÉ, conjuguée 
au maintien des mesures incitatives et au financement des infrastructures de recharge durant les 
premières étapes de cette transition, peut inciter le secteur privé ainsi que les ménages à acquérir des 
infrastructures de recharge. À défaut, le déploiement des infrastructures de recharge pour VÉ serait 
ralenti, ou un plus grand nombre de bornes nécessiterait un financement public, voire les deux.

2.	 Le gouvernement fédéral devrait fournir un soutien dédié à l’infrastructure de 
recharge dans les communautés rurales et éloignées, ainsi que dans les IRLM. 

	 Il est peu probable que le secteur privé installe des bornes de recharge dans les régions rurales et 
éloignées en raison de leur faible utilisation persistante, ou dans les IRLM en raison des coûts et 
de la complexité plus élevés. Il s’agit d’une question d’équité : sans soutien ciblé, les VÉ pourraient 
ne pas constituer une option réaliste pour les 30 % de Canadiens et Canadiennes qui vivent dans 
des IRLM ou pour ceux et celles qui vivent ou travaillent dans les régions rurales et éloignées. 
Le financement pourrait être assuré par la recapitalisation du Programme d’infrastructure pour 
les véhicules à émission zéro (PIVEZ) et la création de fonds dédiés à l’installation de bornes de 
recharge dans ces endroits. La modernisation des IRLM pourrait être admissible au financement, 
car elle engendre des coûts initiaux élevés, mais connaît généralement une forte utilisation une 
fois les bornes installées. L’élargissement des critères d’admissibilité de l’IRRH pourrait permettre 
aux propriétaires d’IRLM un accès au financement.

3.	 Les gouvernements provinciaux et territoriaux devraient réglementer les nouveaux 
IRLM, afin qu’ils soient prééquipés pour la recharge des VÉ. 

	 Il est jusqu’à quatre fois moins coûteux de préparer les IRLM à l’accueil de bornes de recharge pour 
VÉ lors de la construction initiale plutôt que de procéder à une modernisation ultérieure. C’est 
donc la solution la plus rentable et la moins perturbatrice pour intégrer des infrastructures de 
recharge dans ces bâtiments. Les résidents peuvent ensuite acquérir et faire installer des bornes 
de recharge lorsqu’ils achètent un VÉ. La modification des codes du bâtiment ou des codes de 
l’électricité à l’échelle provinciale ou territoriale permettrait d’atteindre cet objectif.

4.	Les gouvernements provinciaux et territoriaux devraient demander aux organismes 
de réglementation de permettre une tarification rendant les frais de demande 
économiquement viables à toutes les étapes de la transition. 

	 Les gouvernements provinciaux peuvent indiquer leurs priorités aux organismes de 
réglementation. Or, lorsque les bornes sont peu utilisées, les primes de puissance peuvent 
représenter la majeure partie de la facture d’électricité des exploitants. Au début de la transition, 
cela peut rendre les bornes publiques non rentables. Réduire ces taux tout en permettant 
aux distributeurs d’électricité de récupérer leurs coûts, aiderait le secteur privé à offrir de la 
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recharge publique plus tôt. On pourrait, par exemple, lier les frais au taux d’utilisation, pour 
qu’ils augmentent à mesure que les bornes deviennent rentables, ou créer un tarif propre aux 
exploitants de bornes.

5.	 Les gouvernements provinciaux et territoriaux devraient demander aux organismes 
de réglementation de maximiser la recharge pilotée pour les bornes L2. 

	 Les bornes de recharge de niveau 2 (L2) représentent près de 90 % des bornes dont le déploiement 
est prévu d’ici 2040, la majeure partie étant installée chez les particuliers. En l’absence de gestion, 
cette recharge accroîtra la demande aux heures de pointe, entraînant des coûts supplémentaires 
pour les services publics et les usagers. Toutefois, comme il existe un décalage entre le 
prélèvement d’énergie et son utilisation, cette demande est flexible. Une gestion adéquate de 
la recharge permet aux VÉ de devenir un atout pour le réseau d’électricité. Cela peut être réalisé 
grâce à des tarifs intelligents basés sur les périodes de consommation, à des mesures incitatives de 
gestion de la demande ou en privilégiant par défaut la recharge hors pointe, le tout associé à des 
systèmes SGÉVÉ ou à des tableaux électriques intelligents. 
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