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MÉMOIRE ÉLECTRIQUE

Histoire des premières voitures élec-
triques

On l’oublie souvent, mais l’aventure de
la voiture électrique ne commence pas au
XXIᵉ siècle, ni même au milieu du XXᵉ : elle
remonte aux toutes premières pulsations de
l’ère industrielle.

Bien avant que le grondement des mo-
teurs à explosion n’envahisse les routes, ce
sont des roues silencieuses, mues par
l’étrange force de l’électricité naissante, qui
ont ouvert le chemin.

Les origines étincelantes (1820–1880)
Dans de modestes ateliers, entre bobines

de cuivre et fioles d’acide, quelques inven-
teurs visionnaires imaginent des engins ca-
pables d’avancer sans chevaux. Jedlik (Hon-
grie), Anderson (Ecosse), Davenport (USA) :
leurs noms s’égrènent comme ceux de pion-
niers cherchant à apprivoiser une énergie en-
core mystérieuse.

Leurs véhicules ne sont que des de simples
chariots alimentés par des batteries primitives,
mais déjà la promesse est là : celle d’un mou-
vement fluide, sans fumée ni vacarme.
L’âge d’or (1880–1910)

Lorsque la batterie rechargeable voit le
jour, tout change. L’électricité devient docile,
prête à servir le progrès. En quelques années,
les premières véritables automobiles élec-
triques apparaissent, glissant dans les rues
avec une élégance nouvelle. Elles séduisent
par leur silence, leur douceur, leur absence
d’odeurs. Dans les villes, elles règnent sans
partage. Les taxis électriques de Londres bour-
donnent comme de petits insectes métal-
liques, tandis qu’en Amérique et en Europe,
des modèles raffinés transportent la bour-

geoisie qui cherche confort et modernité. À
cette époque, l’avenir semblait leur apparte-
nir.
Le renversement brutal (1910–1930)

Le moteur à essence devient plus docile
grâce au démarreur électrique de Charles Ket-
tering inventé en 1912. Ford apprend à fabri-
quer des voitures (Modèle T) comme d’autres
fabriquent du tissu : vite, beaucoup, pas cher.
L’essence coule à flot, et avec elle une indus-
trie entière se met en marche. Face à cette ré-
volution mécanique, les voitures électriques,
plus coûteuses et limitées, se voient peu à peu
reléguées au rang de curiosités, puis
d’ombres.
Un long sommeil (1930–1980)

Durant des décennies, elles survivent
seulement dans les entrepôts et les usines,
sous forme de petits véhicules utilitaires, dis-
crets et silencieux, comme des fantômes d’un
futur avorté.
Le grand public, lui, n’entend plus parler
d’elles.
Le réveil (années 1990)

Il faut attendre la fin du XXᵉ siècle pour
que la question de l’air, du climat, de l’avenir
de la mobilité ressuscite l’intérêt pour ces ma-
chines oubliées. La renaissance véritable n’ar-
rivera qu’avec les batteries modernes, ouvrant
finalement la porte à un nouveau chapitre.

Les voitures électriques ne sont donc pas
une invention du futur : ce sont les survivantes
d’un passé brillant, prêtes aujourd’hui à re-
prendre la route qu’elles avaient tracée bien
avant les autres.

MÉMOIRE GAZIERE

Comparaison entre le gaz manufac-
turé et le gaz naturel

Le gaz manufacturé, autrefois appelé gaz
de ville, était un gaz produit artificiellement
par la distillation de la houille. Sa composition
était hétérogène et comprenait notamment
de l’hydrogène (50%) et du monoxyde de car-
bone (8%), ce dernier rendant le gaz toxique
et dangereux en cas de fuite. Avec seulement
32% de méthane, son pouvoir calorifique est
relativement faible et sa production générait
une pollution importante (résidus de houille,
goudrons, ammoniac, …). Enfin le métier de
chauffeur de four dans les usines à gaz était
physiquement pénible, exercé dans une cha-

leur intense et en contact avec poussières et
fumées. Il devait surveiller la température et le
fonctionnement des cornues, alimenter les
fours en charbon, puis extraire le coke incan-
descent une fois la carbonisation terminée.

À l’inverse, le gaz naturel est un combus-
tible fossile extrait directement du sous-sol
dont la composition est beaucoup plus stable,
dominée par le méthane (plus de 90%). Il pos-
sède donc un pouvoir calorifique plus élevé.
Dans son état initial, le gaz n’a pas d’odeur.
Toutefois, il représente un danger pour
l’homme et peut potentiellement être à l’ori-
gine d’explosions ou d’asphyxies. Pour éviter
de telles conséquences, on ajoute une odeur
caractéristique qui provient du tétrahydro-
thiophène, appelé couramment THT. Moins
toxique que le gaz manufacturé et plus léger
que l’air, il se dissipe plus facilement en cas de
fuite, ce qui réduit les risques d’intoxication.
Ainsi, le gaz naturel s’est imposé comme une
énergie plus sûre, plus performante et moins
polluante, remplaçant progressivement le gaz
manufacturé à partir des années 50 dans tous
les usages domestiques et industriels. En
France la dernière usine à gaz a fermé en
1971 à Belfort.

Alain Briffaut

MÉMOIRE DE L’ÉCLAIRAGE PUBLIC
L’éclairage public au gaz a la vie dure

En France, la présence de l’éclairage pu-
blic au gaz, à part le cas de Sarlat et de ses 105
réverbères, se fait anecdotique - on peut citer
le cas de ‘Léon’ le réverbère de Malakoff qui
fonctionne nuit et jour.

Mais dans le monde, certains pays
conservent un patrimoine actif important. Le
champion est l’Allemagne avec 44 000 réver-
bères à Berlin, et aussi de nombreux quartiers
d’autres villes éclairées au gaz.

Au Royaume-Uni, plusieurs rues du centre
de Londres conservent un éclairage au gaz, de
même qu’aux USA, Cincinnati utilise 11 000
lampes, et d’autres villes maintiennent ces
éclairages traditionnels dans les vieux quar-
tiers.

Ces lampadaires persistent en raison de
leur statut de monuments historiques et at-
tirent les touristes en préservant l’esthétique
d’époque, malgré un coût d’entretien élevé.

Jacques Ledoux
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Qui suis-je ?

• Je suis né le 9 septembre 1737 à Bologne ;
• J’étudie d’abord la théologie avant de me tourner vers la médecine
et les sciences naturelles ;
• Je deviens professeur d’anatomie à l’Université de Bologne et m’in-
téresse particulièrement au fonctionnement du système nerveux et
des muscles ;
• Ma découverte la plus célèbre date de 1780. En expérimentant sur
des cuisses de grenouilles, j’observe que les muscles se contractent
lorsqu’ils sont soumis à une stimulation électrique et j’en déduis
l’existence d’une « électricité animale » produite par les tissus vivants
eux-mêmes….

Qui suis-je ?

• Je suis né le 22 septembre 1791 près de Londres avec un
père forgeron ;
• A 14 ans, je deviens apprenti relieur et ce travail me donne
l’occasion de lire de nombreux livres, notamment des ou-
vrages scientifiques ;
• En 1812 j’assiste à des conférences du chimiste Humphry
Davy et lui envoie mes remarques ce qui me permet d’être en-
gagé comme assistant de laboratoire ;
• En 1831, je découvre les lois de l’induction électromagné-
tique.


