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Sur la route
du futur

Chaussces plus vertes, voies connectées
ou a induction, services innovants...
Un nouveau virage pour les autoroutes,
routes nationales et départementales.

EN PARTENARIAT AVEC VINCI AUTOROUTES
ET LA FEDERATION NATIONALE DES TRAVAUX PUBLICS
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PATRIMOINE

Un lien ¢conomique, social
¢t culturel

Si elle est un ¢lément déterminant dans la marche
de I'Histoire, la route revet aujourd’hui
des enjeux tels qu’elle doit ¢étre réinventée.

PAR IRENE FRAT

aroute a marqué I’'Histoire.

Suivant les migrations des

animaux, les courbes des

rivieres ou les passages

entre monts et vallées, les

chemins sont petit a petit
devenusitinéraires vers les territoires de
chasse, puis routes de la soie, voies ro-
maines, caminos del Inca, parcours de
pélerinages... Offrant, a chaque fois, une
découverte. D’un paysage toujours, de soi
souvent, mais des autres aussi, de leur
culture, deleurlangue, deleurs coutumes,
deleur philosophie de vie.

Laroute n’est pas appelée par hasard
«voie de communication »! C’est par elle
quel'onadécouvertla pensée grecque, le
bouddhisme, la Bible et le Coran. Et bien
plus tard, ’herbe a Katmandou, le réve
californiensurlaroute 66,laviedesautres
sur la transsibérienne, 'immensité du
Canada avec la transcanadienne. On fait
untour completde’Australie griceal’au-
toroute1,on montelelongdelacordillere
desAndes, surlaRuta40,en Argentine,de
la Patagonie jusqu’a la frontiere boli-
vienne, du niveau de la mer a quelque
4800 meétres d’altitude. Désormais, on
découvreaussilesdernieres avancéestech
et biotech en prenant la Massachusetts
Route 128, qui contourne Boston.

Au-dela desidées, les routes devien-
nent vite commerciales, quand elles ne
sont pas le chemin pris par les armées.
Graceauréseauroutier qu’ilmeten place,
Darius gére un empire qui vade I'Indus a
laGrecedeslesannées 500 avant notre ere.
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Alexandrele conquiert vers 330. Hannibal
passeles Alpesen218. Jules Césarlancela
guerre des Gaules en 58. Les soldats de
Napoléon ont dii reprendre la route eux
aussi, lorsdelaretraite de Russie, en 1812.
Tandis quenosainéssesouviennentdela
Blitzkrieg et de 'exode, sur les routes de
France. Aujourd’hui, de nouveaux exilés,
en partance de Kaboul, de Bagdad ou de
Bamako, d’Erbil ou d’Alep, de Ouaga-
dougou oude Syrte, sejettent aussisurles
chemins. Enfin,laroute delasoieestdeve-
nuedepuis20131aBeltand Road Initiative,
puissant outil de Pékin, qui comprend
aussi bien les voies terrestres que mari-
timeset ferroviaires, pour étendre, a coups
d’investissements et d’accords de coopé-
ration économique, politique et militaire,
soninfluence.

Elle sera

plus « légére »
etmoins néfaste
pourl’environnement

Sionnefaitqueles« emprunter », pour
mieux les restituer ensuite aux paysages
qu’elles faconnent en reliant villes et vil-
lages — a moins qu’on ne les bloque, par-
fois, pour exprimer un mécontentement
ouunmal-étre,ouquel’onvocifere contre
une limitation de vitesse —, les routes font

partiedenosvies. Denotrelittératureetde
notre imaginaire, aussi — tantot tempo de
la Beat generation, avec Jack Kerouac, ou
symbole postapocalyptique avec Cormac
McCarthy. Les routes impregnent aussi
notre culture populaire, bien sir. Charles
Trenet n’a-t-il pas chanté la Nationale 7,
«quon aille a Rome a Sete » ? Les artistes
contemporains ne sont pas en reste : du
guitariste Gérald de Palmas au chanteur
belge Noé Preszow en passant par le
rappeur Black M, tous les ont célébrées.
Maislarouteestaussicelledutravail et
dulien social. Et c’est méme une spécifi-
cité francaise puisque, selon I'Insee, en
2017,74 % desactifsen emploi déclaraient
se déplacer en voiture pour rejoindre leur
lieu de travail (16 % prenaient les trans-
portsencommun, 6 % avaientrecoursala
marche et 2 % au vélo). C’est plus qu'en
Allemagne, o, selon lesstatistiques (2016),
68 % des salariés utilisaient leur voiture
pour aller travailler (et 14 % les transports
en commun), plus qu’au Royaume-Uni
(67 % en 2017), et presque autant qu'aux
Etats-Unis (plus de 76 % des salariés
conduisaient, seuls,dansleurvoiture, pour
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serendre au travail et 9 % pratiquaient le
covoiturage en 2016). Et si, outre-Atlan-
tique, le permis de conduire tient lieu de
carte d’identité — tout un symbole —, «en
France, les infrastructures routiéres, au
réseau dense et de qualité, organisées par
un Etat centralisé, constituent un enjeu
primordial pour la mobilité - et mémela
mobilité sociale », souligne I’historien
MathieuFlonneau, maitre de conférences
al’'université Paris I Panthéon-Sorbonne.
Car «ladépendance a 'automobile a été
encouragée par ’Etat pendant les Trente
Glorieuses, via la démocratisation de la
voiture. Cette promesse de progres social,
associéal’emploi, aététenueetaparticipé
alacohésion du pays », poursuit-il.
Maisaujourd’hui?Ce patrimoine —€lé-
ment d’attrait du pays, pour les touristes
comme pourlesindustriels quivoudraient
s’y implanter - est a revisiter. Laroute a
soulevé, commelorsdelarévolte desgilets
jaunes, desquestionsquivontbienau-dela
des infrastructures. Ceux de territoires
dévitalisés, qui imposent d’avaler, en
voiture, de nombreux kilomeétres pour se
rendre au travail, puisquelesemplois sont

peu concentrés et les transports publics
rares. Ceux du pouvoir d’achat, mal
réparti : « Toute hausse du prix de I’es-
sence est considérée par les ruraux, ban-
lieusards et habitants des petites villes
comme une attaque contre eux », analyse
Mathieu Flonneau. Sans oublier que le
mouvement de 2018, qui avait choisi les
ronds-points,emblématiquesdelaFrance
contemporaine, comme points de rallie-
ment contre une nouvelle taxe sur les
carburants, adoptée pour lutter contre le
réchauffement climatique, a également
illustré la fracture — politique, intellec-
tuelle, entre les bobos-€écolos parisiens et
les autres... Bref, « prés de 75 % des
Francais, quidépendentdelavoiture pour
aller travailler, se sont sentis invisibles,
voire culpabilisés », conclut-il.

P. VIl. Quand l'asphalte devient vert

P. XIl. Intelligence artificielle, induction...
Sur la route du futur

P. XIX. La route, clef du renouveau
des territoires

P. XXIV. A’heure de la mobilité partagée

P. XXX. Paroles d’experts
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En passant de villes en villages,
les routes fagonnent nos paysages.

Certes, avec la crise climatique, la
route a atteint ses limites : le transport
représentait, en 2019, 31 % des émissions
de gaz a effet de serre francaises, soit I’'ac-
tivité quiy contribue le plus. Il s’agit donc
de la revisiter et de la transformer. Mais
comment? Et en quoi? « Du fait des
contraintes physiques — on ne peut pas
“goudronner” partout! —, et budgétaires,
qui imposent des limites aux investisse-
ments publics, associées a la prise de
conscience environnementale, le mot
d’ordre, désormais, n’est plusal’expansion
desinfrastructures routiéres, mais al’op-
timisation de I’existant. La révolution de
la mobilité se fera par de nouveaux usa-
ges », assure Guillaume Crunelle, associé
Automotive & Mobility Leader au sein du
cabinet de conseil Deloitte. De nouvelles
habitudes quitoucheront quasiment toute
lapopulation francaise.

Demain, alors que « les besoins de
mobilité ne vont pas baisser », ajoute I'ex-
pert du cabinet Deloitte, la route ne sera
plus un simple ruban noir. Elle sera plus
« légére » et moins néfaste pour’environ-
nementetlabiodiversité. Plusverte, donc,
mais aussi plus innovante et connectée.
Plus électrique également, sile réseau de
bornes de recharge s’accroit suffisam-
ment, et partagée d’une autre facon - « a
condition de trouver des alternatives aux
véhiculesindividuels et des modeles éco-
nomiquesviables, abase, notamment, de
covoiturage, voire de navettes autonomes,
en particulier dans certains territoires
abritant des populations qui ont le plus
besoin de mobilité mais sont aussi celles
qui sont le moins connectées », prévient
toutefois Guillaume Crunelle. Loffredevra
étre a la hauteur des attentes. Et pour
qu’'un équilibre émerge, ’Etat devra sans
doute subventionner cette mobilité par-
tagée. De méme qu’il devra agir pour que
I’adoption des véhicules électriques se
généralise. Les défis, industriels, écono-
miques, sont de taille. Mais la nouvelle
route, toujours plus désenclavante et
inclusive, retrouvera en somme sa fonc-
tion premiere, celle de conduire a une
révolution sociétale. %
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L'attractivité, un enjeu clef
Villes et territoires ont a coeur d'offrir services, emplois et qualité de vie.
Voici leur comparatif établi par I'outil de data science Le Cadran.
Méthodologie

Les scores sont obtenus & partir de 151 indicateurs,

issus de 36 sources de données officielles, afin

de permettre & toutes les intercommunalités francaises
de mesurer leur attractivité résidentielle, touristique

et économique, ainsi que leur notoriété. Une fagon

de mieux se connaitre, dans le but de valoriser leurs

Les tops du classement
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La carte des scores d'attractivité intégre les avantages
que, d'une part, les habitants peuvent espérer en matiére
d’emploi, de services (santé, éducation), de loisirs,
d’immobilier, de sécurité, de qualité de vie et
d’environnement — autrement dit des atouts résidentiels,
mais aussi touristiques et économiques — et ceux que,
d’autre part, les entreprises attendent de ces territoires
(transports, vivier de talents, pdles industriels...).

Cette photographie fait ressortir ce que les spécialistes
appellent la « diagonale du vide ». En vert pale sur

la carte, celle-ci part de 'est de la France, vers Verdun,
pour rejoindre le Périgord au sud-ouest. Constitué

Sources : Le Cadran
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majoritairement de communautés de communes,
sans grandes agglomérations, cet espace cumule
pénurie d’'emplois, de services et faible accessibilite,
quand ce n’est pas une météo maussade... Et bien sir,
il ne bénéficie ni de la mer ni de la montagne.
Heureusement, toutes les intercommunalités ne sont
pas dans ce cas | Certaines (en vert et vert foncé)
font carton plein. Dotées de métropoles dynamiques,
tant au point de vue économique qu’en matiére

de services, de transports et de loisirs, elles en profitent
pour en tirer de vrais avantages, d’autant qu’elles sont
aussi favorisées par leur situation géographique.
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ECONOMIE

o Strasbourg

9 Rennes

9 Grand Chambéry

Score d’attractivité

0425

de2543
B de3a35
W de35a5

TOURISME

Carte d’attractivité touristique

Quoi de mieux que la mer ou la montagne et une météo
clémente pour attirer les touristes ? Lorsqu’un territoire offre

en plus une belle accessibilité, des hébergements & tous les prix
et des « spots » intéressants (musées, monuments, plages,

panoramas...), il rafle la mise | Nombre d’entre eux,

en particulier le long des cbtes, se distinguent en France.

Carte d’attractivité économique

Cette carte mesure la santé des entreprises.
Sont-elles toujours en activité cinq ans aprés
leur lancement ? Ont-elles créé des emplois ?
Bénéficient-elles d'un systéme de formation
qui géneére les compétences dont elles ont
besoin ? Les transports locaux favorisent-ils
les déplacements pour se rendre au travail ?
lllustrant une fracture bien connue, les
entreprises ont tendance & s’installer pres

de grandes métropoles comme Paris, Lyon,
Lille, Marseille...

o Nice Cote d’Azur

e Sophia Antipolis

e Cannes

¢ Pays de Lérins

A Score
) ) d’attractivité
JO S de0a25
de2543
] 1 177 B de3a35
Ty B de35a5
. PO S o
. e e .ee/"

QUALITE DE VIE

o Pays basque

9 Strasbourg

9 Nice Céte d’Azur

Score d’attractivité

de0a25
de2543
de3da35
B de35a5

Carte d’attractivité résidentielle

Ce nest pas uniquement la qualité

des logements (et leurs prix) que cette carte
exprime, mais, de fagon plus générale,

la douceur de vivre. Lenvironnement est-il sOr
et agréable ? Y a-t-il des commerces ?

Les loisirs sont-ils abondants, de méme,

que les empilois ? Si les aspects économiques
restent la priorité des Frangais - emploi

en téte -, ces autres éléments prennent

de plus en plus d’'importance, notamment
depuis le début de la crise sanitaire.

INFOGRAPHIE : DARIO INGIUSTO, ART PRESSE
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La voiture, encore indispensable

Si 86 % des ménages francais possedent au moins une automobile, ce taux
monte a 95 % dans les zones rurales, tandis qu’a Paris il n’est que de 34 %.

D’abord symbole de progres puis de
réussite sociale et de liberté, la voi-
ture semble s’étre transformée, au fil des
évolutions sociétales, en une évidence
- etunsimpleoutil - pourallerautravail,
faire les courses, emmener les enfants a
I’école, partir en vacances. D’ailleurs,
selon laderniéere étude Parc Auto (2020),
réalisée par Kantar TNS, letaux de moto-
risation en France, a 86 %, est en hausse
surl’année précédente. Il1s’établit méme
a95 % dansleszonesrurales. Al'inverse,
aParis, 34 %seulement des ménagesont
unevoiture.

Signe d’une offre alternative de trans-
portsen commun, bien sir, mais aussi de
la politique menée par la mairie de Paris,
qui veut d’ailleurs, selon David Belliard
- adjoint en charge de la transformation
de I’espace public, des transports, des
mobilités, du code de la rue et de la

La clef de la liberté pour les jeunes.
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voirie —, mettreen place, des2022 et apres
une consultation aupres des Parisiens,
une « zone apaisée : Paris centre et Saint-
Germain », faisant la part belle aux pié-
tons, aux vélos et aux transports en com-
mun dans cette partie dela capitale. Paris
imiterait ainsi d’autres métropoles
(Madrid, Milan, Rome) en diminuant le
fluxdevéhiculesen centre-ville, puisque
letraficdetransitest généralementinter-
dit dans ces périmetres.

Mais si certains délaissent la voiture
tandis que d’autres en dépendent pour
leur vie quotidienne, cela ne dit pas quel
rapport entretiennent les conducteurs
avecl’automobile, qu’elle soitempruntée
parlebiaisd’uneappli, louée al’occasion
d’'unweek-end ou, au contraire, bien aeux
et méme I'aboutissement d’un effort pour
obtenir le permis, d’abord, puissel’offrir...
La préferent-ils neuve ou d’occasion?
De plus en plus souvent électrique ou
hybride, afin de moins polluer? La
changent-ilsrégulierement? Eprouvent-
ilsun pincement au coceur au moment de
s’en séparer? L’'occasion a plutot la cote.
Au-dela de l’actuelle pénurie de
semi-conducteurs, quientraine unretard
danslalivraison de véhicules neufsetun
report vers le « seconde main », au point
d’enrenchérirle prix, les 20,9 millionsde
modeles d’occasion représentaient déja,
selon Kantar TNS, 58 % du parc et 64 %
desvoitures achetées en 2019.

L’aspect utilitaire semble donc bien
primer, a moins que ce ne soit le pouvoir
d’achat qui manque...Parailleurs, précise
I’étude de 2020, pour la premiere fois
depuis dix ans, I’age moyen du parc
diminue. Autrement dit, on change plus
souvent de voiture. « Avec le succésdela
primealaconversion,le poidsduparcdes
véhiculesde 5 a10 ansabaissé de 3 points
depuis 2017 et 'Age moyen des véhicules
essence est désormais plus bas que celui
des véhicules diesel », est-il détaillé.

Quant aux SUV, pourtant réputés peu
écologiques, ilsséduisentde plusen plus.
Leur part dans le parc a gagné 2 points
entre 2019 et 2020 et est passée de 2 %
a15 %enpreésdedixans. Maisaujourd’hui,
ce sontles électriques qui ontle venten
poupe. Quelque 195000 véhicules élec-
triqueset hybridesrechargeablesontainsi
étéimmatriculésen 2020, soit 125000 de
plus qu’en 2019. Une augmentation de
180 %, alors que, dans le méme temps,
le marché accusait une baisse de 25,5 %,
selonle Comité des constructeurs francais
d’automobiles.

Mais qu’elle soit neuve oud’occasion,
électrique ou a moteur thermique, selon
I’enquéte du Club Identicar (une assu-
rance complémentaire auto) réalisée au

Prés delamoitié des
conducteursontun
pincement aucceuren
changeant de voiture

printemps 2019, la voiture est avant tout
percue comme « indispensable » par39 %
de ses utilisateurs. Et c’est particuliere-
mentlecasdesjeunes. Alorsqu’entre 56 et
69 ans, seul 35 % la considéerent ainsi, ce
taux monte a plus de 47 % pour les 18-39
ans. Indispensable, certes, notamment
pour aller travailler, mais aussi source
d’autonomie, deliberté et de plaisir, selon
23 % des personnesinterrogées, tous ages
confondus.

Au point, d’ailleurs, que d’apres
Identicar, 45 % des conducteursauraient
un léger pincement au coeur au moment
de changer de voiture et de se séparer de
I’ancienne. Et c’est pour les plus jeunes
(18-39ans) quel’attachement seraitle plus
grand et]’émotionlaplusforteau moment
de la séparation (23 %). Sans doute en
raison de cette nouvelle liberté acquise
avec la voiture. Autant dire que méme si
cettechére « Titine » est bien stir considé-
rée comme un outil, ce n’est pas encore
tout a fait un objet de consommation
comme les autres... % LF.
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INVESTISSEMENT

Entretenir les routes pour
réduire les émissions de C()2

Une chauss¢e dégradce entraine
une consommation d’énergie supplémentaire.
Explications.

PAR THOMAS LESTAVEL

a route reste le moyen de

déplacement le plus utilisé

par les Francais. Les trois

quarts de nos compatriotes

serendent au travail en voi-

ture. Et, malgré les efforts
des pouvoirs publics pour développer le
transport ferroviaire et le fluvial, environ
85 % des flux de marchandises passent
également toujours par la route. Or cette
part ne diminue pas. D’ou la nécessité
d’entretenir le réseau de 'Hexagone, qui
compte plus de 1,1 million de kilometres
de bitume. Pour notre propre confort en
tant quautomobilistes, mais aussi pour
atteindreles objectifsenvironnementaux
quelaFrance s’est fixés.

« Sedéplacersuruneroutebien entre-
tenue consomme moinsd’énergie et émet
donc moins de carbone que de rouler sur
une chaussée dans un état dégradeé »,
explique Pascal Berteaud, directeur géné-
ral du Centre d’études et d’expertise sur
les risques, 'environnement, la mobilité
et 'aménagement (Cerema). « En outre,
plus on retarde les travaux de mainte-
nance, plus la route se détériore jusqu’a
unpointde non-retourouil fautlarefaire
— et dans ce cas le bilan carbone est
beaucoup plus lourd », compléte le
spécialiste.

Lenjeu estdetaille. En France, laroute
concentre aelleseule 94 % des gaz a effet
de serre émis par les transports. L'auto-
route, en particulier, représente un quart

de ces émissions. Et un constat s’impose
:I'impact dela qualité des voies est assez
stupéfiant. D’aprés La Revue générale
des routes et de laménagement (I’éditeur
technique deréférence dansce domaine),
les gaz a effet de serre émis par un poids
lourd sur une route en tres mauvais état
sont4 a6 %supérieuresacelled’un poids
lourd circulant sur une route en bon
état. L'écart peut atteindre 10 % pour les

véhicules 1égers circulant a vitesse plus
élevée.

Sila France dispose d’un réseau rou-
tier performant - elle se plagaiten 2012 &
lapremiére place du classement du World
Economic Forum pour la qualité de ses
routes —, sa positionn’afait que dégringo-
ler depuis, pour atterrir ala18¢place lors
du dernier classement, en 2019. L'Hexa-
gonesesitue désormais derriere des Etats
moins riches comme I’Espagne et le Por-
tugal. « Précisons que ces deux pays ont
bénéficié denombreux créditseuropéens.
De plus, ils ne sont pas encore arrivés au
pic d’entretien », tempére néanmoins
Pascal Berteaud.

Deés 2018, un audit du ministere de la
Transition écologique pointait ainsi la
détérioration du réseau routier national.
Selonlerapport,17 % desrouteset7 % des
pontssont « gravement endommageés » et
nécessitent des « réparations structu-
relles ». Sans réaction concrete des pou-
voirs publics, les auteurs prédisent que
62 % deschaussées nationalesseront « tres
dégradées » en 2037.

La faute aux coupes budgétaires. Les
dépenses d’entretien des infrastructures
routiéres ont chuté d’un quart en une

Les dépenses d’entretien des infrastructures ont chuté d’'un quart en dix ans.
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) décennie. La France débourse chaque
année environ 50 000 euros par kilomeétre
de réseau routier, contre, par exemple,
80000 eurosauRoyaume-Uni. Autreindi-
cateur alarmant : I'entretien annuel des
ouvrages d’art, tels que les ponts et les
tunnels, s’éleéve a environ 0,2 % de leur
valeur a neuf, alors que le rapport préco-
nise unratio d’au moins 0,8 %.

«Ilfaudrait doubler le total des mon-
tantsinvestis pour maintenirleréseauen
état. Malheureusement, ’entretien est
souventle parent pauvre. C’est moinsvalo-
risant pour un élu de rénover une route
que d’en construire une », pointe Jean-
Philippe Dupeyron, directeur adjoint pour
les affaires économiques a la Fédération
nationale des travaux publics. Le report
desréparationsne faitqu'alourdir’ardoise
pour les générations futures.

Les poids lourds ont une responsa-
bilité particuliere dans l’affaire. « Un
38-tonnes use la route 100 000 fois plus
qu’une voiture », précise David Zambon,
directeur général adjoint du Cerema, en
charge du pilotage de la production. La
logique voudrait que I'essentiel des cofits
de maintenance relatifs aux infrastruc-
tures routiéres soit imputé aux transpor-
teurs par camions, puisque ce sonteuxqui
abimentlaroute. Maisle précédentde 2013
pese. L'annonce d’une écotaxe sur les
poidslourdsavait déclenché des protesta-
tions monstres de la part des « bonnets
rouges », si bien que le gouvernement a
reculé. Et, cinqg ans plus tard, le mouve-
mentdesgiletsjaunesestrevenurappeler
aquel pointlesujet destaxesétait sensible
pour tous ceux qui empruntent chaque
jourlaroute pour travailler... ¥

Changement de cap

Vers une voirie nouvelle génération

Bornes de recharge pour véhicules électriques, lutte contre
«l’autosolisme », résistance aux inondations : les défis sont nombreux.

Annoncer quelesFrancaisvontrouler
vert estune chose;le réaliser en est
uneautre. Ladécarbonationdutransport
sur route passe avant tout par 'adoption
de véhicules moins polluants — qu’ils
soient électriques ou a hydrogene. En
parallele, il convient d’adapter les voies
de circulation pour qu’elles proposent
suffisamment de points de recharge et
donnentlapriorité autransportcollectif.
« Il faut amener les automobilistes a
changer de comportements : d’'une part,
par des mécanismes incitatifs, comme
I’'installation de bornes et les aides a
I’achat sur les véhicules électriques;
d’autre part, en faisant payer davantage
ceuxquicirculentauxheuresde pointe »,
estime Carine Staropoli, maitre de confé-
rences en sciences économiques a l'uni-
versité Paris I. Labonnevieille technique
delacarotteetdubaton.

Dans cette transition, les collectivités
localesseronten premiereligne. Elles vont
devoir continuer a investir dans les voies
et aires de stationnement pour vélos,
trottinettes et autres moyens de mobilité
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douce. Etinstaller, en zone périurbaine,
desparkings-relaisal’intention des véhi-
cules individuels dont les conducteurs
finirontleurtrajetenbuscirculantsurdes
voies qui leur sont consacrées. De quoi
éviter lesbouchonsjusqu’au centre-ville.

« Aux heures de pointe,
90 % des véhicules
sont occupés par

une seule personne »

Un compte a rebours est enclenché
car, a partir de 2035, la vente de voitures
thermiques neuves sera interdite dans
I’'Union européenne. Or la France accuse
déjaduretard. Alorsquele gouvernement
avaitannoncé 100 000 pointsderecharge
alafindel’année2021, on en dénombrait
seulement 50 000 au 31 octobre. Pourtant,
les sociétés d’autoroute devront avoir

installé desbornes derecharge surtoutes
leursairesd’iciadébut 2023. « On parleici
debornesachargerapide, aveclesquelles
ilest possible de fairele plein en une demi-
heure », explique Jean-Philippe
Dupeyron, delaFédération nationale des
travaux publics (FNTP). D’ici a la pro-
chaine décennie, chaque station d’auto-
route proposeraen moyenne une quaran-
taine de bornes. Pendant la demi-heure
de charge, les usagers pourront a loisir
prendre leur repas, faire des courses ou
profiter du Wi-Fi.

Les poids lourds méritent un traite-
ment a part, dans la mesure ou ils repré-
sentent« 15 % dutrafic,45 % desémissions
et quasiment 100 % de I'usure des auto-
routes », releve Christophe Hug, directeur
général adjoint de Vinci Autoroutes. Les
biocarburants et le biogaz pourraient
constituer une solution de transition
attractive, maislaFrance n’en produit pas
enquantitésuffisante pouralimenter tout
le parc circulant. Quant a la piste des
« super-chargeurs » pour camions élec-
triques, elle apparait particulierement
coliteuse et énergivore. Le gouvernement
penche donc plutét pour la « route élec-
trique ». Autrement dit : une voie pour
poids lourds alimentée en €électricité soit
par caténaire comme les tramways, soit
par rail, soit par induction (lire p. XII).

Si elle veut réduire les émissions en
carbone du transport routier, la France
devra également s’attaquer a « I’autoso-
lisme ». « Aux heures de pointe, 90 % des
véhiculessont occupés paruneseule per-
sonne », pointe Pascal Berteaud, directeur
général du Centre d’études et d’expertise
surlesrisques, 'environnement, lamobi-
lité et 'aménagement (Cerema). Lessocié-
tésautoroutieresexpérimententdoncdes
plateformes multimodales, aI'image de
celle de Longyvilliers, dans les Yvelines
(voir reportage page XXVI), ou I’'usager
peut garer sa voiture puis prendre un bus
qui roule sur une voie dédiée. Cela lui
garantit un temps de trajet a peu pres
fiable. « Plutot que de perdredutempsder-
riere son volant dans les embouteillages,
mieux vaut lire ou travailler dans un bus
équipé du Wi-Fi », argumente Christophe
Hug. Un moyen, selon lui, de diviser par
deux les émissions de carbone sur les
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trajets pendulaires. « La moitié des émis-
sions métropolitainessontduesalacircu-
lation en grande périphérie », ajoute-t-il.
Le réseau routier devra enfin renfor-
cer sa capacité a résister aux inondations
et autres phénomenes climatiques qui
risquent de se multiplier a I'avenir. « Des
investissements vont étre menés pour
réduire la vulnérabilité des routes exis-
tantes », indique sobrement le ministere
delaTransition écologique. Renforcement
des berges, ouvrages de débordement,
systemes d’aspersion pour éviter la pro-
pagation des feux... acheminement des
produits de premiére nécessité pendant
la crise sanitaire I’a rappelé : nos routes
sont aussi des actifs stratégiques. * T. L.

Biodiversité

SOS faune
sauvage

Les équipements s’adaptent pour
protéger les animaux. Les collisions
ne sont pas les seules en cause.

epuis le 13 décembre, les quelque

400 automobilistes qui emprun-
taient chaquejourlaroute des Landesde
la Poterie, & Lamballe, dans les Cotes-
d’Armor, doivent opter pour un autre
itinéraire. Cette portion de la départe-
mentale28estdéfinitivement ferméeala
circulation carlachaussée était devenue
beaucoup trop meurtriére... pour les
amphibiens! Grenouilles et crapauds
risquaient leur vie a chaque fois qu’ils s’y
aventuraient pour copulerdanslesmares
avoisinantes.

Les bestioles qui ont survécu a feu
leurs congéneéres écrasés par des berlines
ontdequoiseréjouirde cette mesure, iné-
dite en France. « Les écrasements par des
automobiles affectent directement la
démographie de nombreuses espéces »,
avertissait dés 2019 le Centre d’études et
d’expertise sur les risques, 'environne-
ment, la mobilité et 'aménagement. De
fait, la nature s’laccommode assez mal de
I’asphalte et des véhicules, qui voient
passer sous leurs roues 29 millions de
mammiféres et 194 millions d’oiseaux

chaque année —-uniquementen Europe -,
d’apres les statistiques publiées dans la
revuescientifique Frontiersin Ecology and
Environment.

Pour limiter ce carnage, aménageurs,
collectivités ou associations multiplient
les dispositifs ingénieux. Des détecteurs
de faune ont ainsi été déployés sur cer-
taines départementales d’Isére ou de
Meurthe-et-Moselle. Opérationnelsdesla
nuit tombée, ces capteurs infrarouges
détectent la présence d’'un animal aux
abords delachaussée etdéclenchentl’af-
fichage d’'un message sur un panneau de
signalisation électronique pour inciter le
conducteur alever le pied.

Pour sécuriser la traversée des bétes
des deux cotés de la route, plusieurs mil-
liers de « passagesafaune » ont également
été ameénageés a travers tout le territoire.
Le concessionnaire Vinci a ainsi fait
construireen 2018 deux tunnels sous’A81
entre Laval (Mayenne) et Le Mans (Sarthe).
Ces « écoducs » de 39 metres de long ont
été congus pour les hérissons, les blaireaux
et autres petits mammiferes. SurI’A8, au
niveau des Adrets de I’Esterel (Var), c’est
unpontveégétal quiétablitlajonctionentre
les massifs de I’Esterel et du Tanneron
pour les chevreuils et les sangliers. On
n‘oublie pas les oiseaux : sur ’A480, prés
de Grenoble, des nichoirs et de la végéta-
tion ont été intégrés dans les murs anti-
bruitinstallés en bordure desvoies.

Certains aménagements sont beau-
coup plus artisanaux. Dans le Lot, ’asso-
ciation Cohab vient de déployer des pas-
serelles aériennes pour sécuriser la
traversée des écureuils roux de part et
d’autre de la route. Cet « écuroduc » est
constitué d’'une corde tendue entre deux
arbres, a plus de six metres de hauteur. Et
elle a été enduite d’huile de noix pour
mieux inciter le petit rongeur a emprun-
ter cette voie.

L’'idéen’est passeulement d’éviter aux
animaux d’étre percutés, mais aussi de
décloisonner leursterritoires pour favori-
serleurbrassage. « Lesroutes contribuent
alafragmentation des populations ani-
males, laquelle constituel'une des causes
d’extinction desespéces. Ce morcellement
engendre un manque de diversité géné-
tique qui affaiblit les bétes et finit par

répandre des maladies », résume Fabien
Paquier, chargé de mission aI'Office fran-
cais delabiodiversité.

L’autre fléau routier, c’est la pollution
lumineuse. L'éclairage artificiel fait fuirles
rapacesnocturnes, désorienteles oiseaux
migrateurs, freine la pollinisation des
fleurs, perturbe les mammiféeres sauvages
etattirelesinsectes, qui viennent se désin-
tégrer surleslampes. « Quel quesoitI’éco-
systeme étudié, lalittérature scientifique
montre, along terme, une augmentation
delamortalité et un appauvrissement de
ladiversité des especes animales et vége-
tales étudiées dans les milieux éclairés la
nuit, ycompris pardeséclairages aLED »,
rappelle I’Agence nationale de sécurité
sanitaire.

Mais comment limiter cette pollution
lumineuse sans sacrifier la sécurité rou-
tiere? La réponse passe peut-€étre par ce
procédé de signalisation innovant, expé-
rimenté depuis quelques mois dans les
Landes, au sud de Dax, sur la D29. Les
bords de la chaussée ont été marqués a
I'aide d’'une peinture photoluminescente,
mise au point par un ex-chercheur du
CNRS. Lejour, lapeinture captelalumiere
ambiante. La nuit, elle la restitue pour
éclairer discretement les voies. De quoi,
peut-étre, se passer a terme des lampa-
daires quilongent nos routes. Une inven-
tionlumineuse! % STEPHANE BARGE

La signalisation, un élément essentiel
pour sensibiliser les usagers.
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Budget

La [acture du verdissement sera salée

Prés de 6 milliards d’euros par an seront nécessaires pour restaurer
le réseau et le préparer a I’arrivée massive des voitures électriques.

atransition climatique aura un cofit,

mais lequel ? Alors que I'interdiction
desvéhiculesthermiquesneufsalavente
seraeffectiveen2035,1a France veutinci-
ter les automobilistes a se doter d’'une
voiture propre. L'Etat amisen place deux
dispositifs : 1a prime a la conversion, qui
peutallerjusqu’a 5000 euros, et le bonus
écologique, distribué a ceux qui achetent
un véhicule électrique, hybride rechar-
geable ouahydrogene.

En paralléle, des investissements
significatifsdoivent étre menés pouradap-
ter les infrastructures routieres : rénova-
tion du réseau, bornes de recharge élec-
trique et hydrogene, pistes cyclables...
Combien celava-t-il coliter et qui va finan-
cerceschantiers? Contacté par LExpress,
le ministere de la Transition écologique
n’était pas en mesure de répondre a ces
deuxquestionsclefs. Le cabinet de conseil
Carbone 4, I’Observatoire francais des
conjonctures économiques (OFCE) et la
Fédération nationale des travaux publics
(FNTP) se sont risqués a chiffrer les mon-
tants nécessaires pour « verdir » lesroutes
deFrance.

Leur rapport envisage deux hypo-
theses. Danslescénariosobre, le tourisme
local, letélétravail etlaconsommationde
proximité entraineraient une forte dimi-
nution des déplacements, tandis que les
mobilités douces et les transports collec-
tifs remplaceraient progressivement la
voiture. Dans le scénario « pro-techno »,
le progrées technique (intelligence artifi-
cielle, aide a la conduite, etc.) nous per-
mettrait de modifier nos habitudes de
maniere moins radicale. Chacun de ces
scénarios aboutitnéanmoins aunbesoin
similaire : 5,8 milliards d’euros par an en
moyenne pendant dix ans.

Sur le front des autoroutes, le groupe
Vinci a fait appel au cabinet de conseil
Altermind pour modéliser le cotlit du
verdissementduréseau. Létude concluta
un montant de l'ordre de 5,5 a 6 milliards
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d’euros pour un tronc¢on de 1000 kilo-
metres. Sur cette somme, 2,5 milliards
seraient consacrésaconstruire des « cou-
loirs de décarbonation » pour les poids
lourds. Il s’agit de voies fournissant de
I’énergie (viaun systéme de caténaire, rail
ouinduction)danslesquellesdescamions
électriques prendraient le relais des
camionsthermiques. Pourles12 000 kilo-
metres du réseau autoroutier francais,
I'ardoiseséleveraitdoncaenviron 70 mil-
liardsd’euros, amortis sur plusieursdécen-
nies. « Ces travaux vont prendre une
dizaine d’années mais il faut les engager
avant2023silaFranceveutréduirede plus
de 30 % les gaz a effet de serre provenant
delacirculation autoroutiere d’ici 42035,
conformémentalatrajectoire delastraté-
gie nationalebas carbone », précise Chris-
tophe Hug, directeur général adjoint de
Vinci Autoroutes.
L'investissementinclutune dimension
énergétique majeure, puisqu’il faudraéga-
lementalimenteren électricité lesstations
de recharge des stations-service. « En
moyenne, les aires d’autoroutes devront

« Linvestissement
devra étre partagé par
I’Etat, les collectivités et
les grands opérateurs »

étreéquipéesd’unequarantainedebornes
derechargeal’horizon 2030-2035, sachant
quelesplusimportantesen compterontau
moins 100, voire 200. Pour ces dernieres,
le besoin de puissance sera comparable a
celui d’'unaéroportcomme Orly! »indique
Christophe Hug. Lessociétésautoroutieres
songentdoncainstaller desfermes photo-
voltaiques qui produirontlocalement une
partie del’électricité nécessaire.

Pour les 12000 kilométres d’autoroutes
en France, le colt s’éléve a 70 milliards.

Mais reste la question délicate du
financement.« L'investissement devra
étre partagé entre I’Etat, les collectivités
territoriales et les grands opérateurs
publics et privés », expliquent les auteurs
du rapport Carbone 4-OFCE-FNTP. Le
contribuable sera sollicité, viaI'impot et
la dette publique, de méme que ’'usager,
vialespéages, avec unerépartition restant
a définir. « Sur les axes tres denses, la
contribution des usagers suffira, maisle
financement public seranécessairesurles
routes peu empruntées », anticipe David
Zambon, directeur général adjoint du
Centre d’études et d’expertise sur les
risques, 'environnement, la mobilité et
I'aménagement (Cerema).

Certainssuggérentd’adapterletarifdu
péage alacirculation en temps réel pour
inciterles automobilistes a éviterles pics.
Lessociétésautoroutieres pourraient ainsi
faire monter les prix lorsque le réseau est
surchargé, de la méme maniere que les
applications de VTC comme Uber le font
pourles courses aux périodes de pointe.

Bonne nouvelle : si le tarif des péages
risque bel et bien d’augmenter encore,
lautomobiliste réaliseradeséconomiesen
carburant. « A l'usage, le véhicule élec-
trique colite moins cher que le véhicule
thermique », rappelle Pascal Berteaud,
directeur général du Cerema. La note
finale pourrait donc étre moins doulou-
reuse qu’iln’y parait. % T. L.

GETTY IMAGES/ISTOCK
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Entretien

Un véritable « enjeu social »

Patrice Geoffron, professeur a Dauphine, expose les défis et les pistes a
méme de réduire I'impact environnemental des infrastructures routiéres.

Les usages changent en matiére de
mobilité. Commentlesinfrastructures
routiéres s’adaptent-elles?

Patrice Geoffron La stratégie du gouver-
nement vise une part de marché de 35 %
pour les véhicules électriques et de 11 %
pourlesvéhicules hybridesrechargeables
en 2030. Nous en sommes loin. Ces deux
types de véhicules représentaient 11,2 %
dumarché francaisen 2020, au-dessusde
lamoyenne européenne (10,5 %), maisloin
des taux norvégiens (54 %) ou suédois
(32 %). Ladynamique semble néanmoins
enclenchée. Mon travail de recherche
s’intéresse auxautoroutes. Les12000 Kilo-
metres duréseau autoroutier constituent
seulement1 % desroutes francaises, mais
concentrent 30 % des distances parcou-
rues et un quart des émissions des trans-
ports. Les véhicules électriques actuels
ont une autonomie trop réduite pour tra-
verser laFrance sereinement. Afindelever
les réticences, il faut proposer du « haut
débit » sur les autoroutes.

Qu’est-ce que celasignifie ?

Il convient d’équiper toutes les sta-
tions-service de bornes de recharge élec-
trique. Orl’électricité n’apaslamémeden-
sité quel’essence. Une borne électrique a
haute puissance permet de faire le plein
en trente minutes... contre cinqg minutes
pourunvéhicule aessence!Ilvadoncfal-
loirdimensionner lesinfrastructures pour
pouvoir absorberles pics dedemande, par
exemple lors du week-end du 15 aofit.
Ce qui implique de multiplier par au
moins S lesespaces derecharge ausol.

Le gouvernement avait pour objec-
tif de déployer 100 000 points de
recharge d’ici ala fin de 2021. Objectif
raté, puisque nous étions seulement a
50000 fin octobre. Lambition d’équi-
pertouteslesaires d’autoroutesd’iciau
1°fjanvier 2023 parait hors d’atteinte.

« La transition écologique ne doit pas
se faire aux dépens des plus modestes. »

C’est un vrai probleme. Plus de deux tiers
desactifsdéclarent qu'une multiplication
desborneslesinciteraitaacheterunvéhi-
culeélectrique. OrlaFrancen’ainvestique
200 millions d’euros dans ce domaine,
bien moins que I’Allemagne ou le
Royaume-Uni par exemple. Le gouverne-
ment vient d’annoncer un nouveau plan
de 500 millions d’euros.

Une autre priorité est de lutter contre
I’« autosolisme », autrement dit les
véhicules circulant avec une seule
personne abord...

Desinfrastructures vont faciliter lamobi-
lité partagée et la multimodalité (par
exemple, le passage d’une voiture a un
bus), ce qui suppose des plateformes
dédiées a ces transferts. On peut aussi
envisager desvoies d’autoroutesréservées
auxbus et aux véhicules partagés.

Qu’en est-il des poids lourds, particu-
lierement polluants?

C. MORIN/IP3/MAXPPP

Plusieurs pistessont al’étude. On pourrait
imaginer une voie dédiée aux camions,
électrifiée par des caténaires, selon le
méme principe que le ferroviaire, ou par
induction, ce qui permettrait d’accueillir
desvéhiculeslégers. Lhydrogeneetlebio-
gazconstituent d’autres solutionsintéres-
santes pour les poids lourds. On voit le
tour de force que constitue la transition
écologique pour les stations-service, qui
devront proposer de multiples sources
d’énergie!

Lechantierestcolossal. Quivale finan-
cer :I’Etatoules concessionnaires ?
Lecabinet Altermind et Vinci Autoroutes
ont modélisé les investissements néces-
sairesalaconstructiond’untron¢on auto-
routier de 1000 kilometres décarboné et
de surcroit capable de résister aux consé-
quences du déreglement climatique
(mouvements de terrain, inonda-
tions, etc.).L'étude estimelecolitentre5 et
6 milliards d’euros, soit de 60 a 70 mil-
liards d’euros pour moderniser les
12000 kilometresd’autoroutesde ’Hexa-
gone. Ce montant représente environ le
quart du cotit historique de construction
duréseau autoroutier francais. L'Etat, ses
concessionnaires etles industriels impli-
qués (constructeursautomobiles, énergé-
ticiens...) devront évidemment discuter
decegrand chantier. Plusieursressources
pourraient étre mobilisées : recettes com-
merciales, fonds publics et péages sur
lesquelles reposent les concessions.

Vous évoquez dans votre rapport la
dimension « socioterritoriale » de
I’autoroute bas carbone, et pointez
le risque d’« archipélisation » de la
France.Qu’entendez-vous parla?
Silesinfrastructures autoroutieéres nesont
pas aménageées, les véhicules électriques
resterontlimités a desusages périurbains,
sauf pour les ménages aisés (qui achéte-
ront des véhicules allemands ou améri-
cains). Defacon générale, il fautaccompa-
gner les ménages les plus modestes pour
quelatransition écologique ne se fasse pas
a leurs dépens. La transformation des
autoroutes constitue donc aussi un enjeu
social. ¥ PROPOS RECUEILLIS
PAR THOMAS LESTAVEL
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PROSPECTION

A quoi ressembleront
nos routes en 2050 ?

Comment opérer la transition numérique
el ¢cologique? Les questions persistent,
notamment concernant les véhicules ¢lectriques.

PAR KEVIN DENIAU

n marche vers la route de

5¢ génération (R5G)! En

2014, I'Institut francais des

sciencesettechnologiesdes

transports, de 'aménage-

mentetdesréseaux, devenu
depuisl'université Gustave-Eiffel, lancait
I'initiative. Les quatre premieres généra-
tions?Lechemin, laroute pavée romaine,
laroute revétue et 'autoroute.

Achaqueépoquesesenjeux. Ce projet
de recherche industrielle - qui doit
s’étendre sur plus d’une quinzaine d’an-
nées —vise a créer un processus d’innova-
tion pour répondre aux défisdumoment :
latripletransition énergétique, numeérique
etécologique. « Lesdimensionsévolutives,
coopérativesetacontribution environne-
mentale positive sont les ingrédients de
la route de demain », résume Nicolas
Hautiere, chercheur et responsable du
projet R5G. « Il y va de I’acceptabilité du
secteur. On a en effet attribué une image
négative a la route car on a fait un amal-
game avec ce qui circule dessus, qui crée
desnuisancesetdelapollution atmosphé-
rique. Maisellerestesurtoutle premierlien
de service et de mobilité », indique Hervé
Dumont, directeur prospective, technique
etdéveloppement d’Eiffage Route.

L’'un des maitres mots des profession-
nels de I’'industrie ? Décarbonation!
« Lobjectif d’ici a2050 est d’annuler I'im-
pact carbone de la construction et de la
maintenance », cite par exemple Ivan
Drouadaine, directeurtechniqueetrecher-
che d’Eurovia. Hervé Dumont précise :
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« Toutes les entreprises routieres tra-
vaillent a consommer moins d’énergie, a
raccourcir leurscircuits d’approvisionne-
ment et a recycler davantage. » Malgré
tout, le plusgros potentiel deréductionde
I'empreinte carbonedelarouterésidedans
les usages associés. C’est-a-dire la mobi-
lité en tant que telle. Rappelons en effet
quelebitumereprésente plusde 80 % des
déplacementsetdutransportde marchan-
disesdel’'Hexagone.

« L’innovation sur laquelle il faut
concentrer nosefforts, c’estlaroute géné-
ratriced’énergie.Sionn’y parvient pas, les
véhicules€lectriques vont rester tres chers
etil seracompliqué de passer a un usage

Pose de cdblage sous une chaussée,
visant & récupérer la chaleur du soleil.

A. CAILLIAU/EUROVIA/VINCI

généralisé », prévient Nicolas Hautiere.
Alors que la liste des pays qui ont déja
décrété I'interdiction de vente des véhi-
cules a moteur thermiques d’ici les vingt
prochainesannéesne cesse des’allonger,
lesinterrogations liées a ce monde post-
essence sont pourtant loin d’avoir toutes
trouvé leurs réponses.

Facealalimite del’autonomie desbat-
teriesdesvéhiculesélectriques,lesbornes
de recharge représentent ainsi des solu-
tionsaccessibles maissoumisesaunenjeu
desaturation, notammentlorsdes picsde
trafic vers une destination. « Quelle tech-
nologie pourra répondre aux caractéris-
tiques spécifiques des camions? » lance
alors Matteo Craglia, analystechargédela
décarbonation et des technologies a1'In-
ternational Transport Forum, un think
tank de ’OCDE consacré aux grands
enjeuxdetransport. Etde citertrois pistes
deréflexionactuelles :larouteainduction
électromagnétique, qui permet une
recharge dynamique des véhicules; celle
dotée d’un rail a conduction électrique,
comme pour lestramways; ou celle a caté-
naires, aI'image de ce qui se fait pour les
trainsoulestrolleybus. « Chaqueinitiative
présente ses avantages et ses inconvé-
nients. Mémesi, de mon point de vue, nous
n‘avons malheureusement pas encore
trouvé la solution. Des avancées techno-
logiquessontnécessaires », confie Bernard
Sala, directeur général adjoint prospec-
tive, développement et recherche de Colas
et président du syndicat professionnel
Routesde France.

En octobre dernier, le gouvernement
aainsidécidé d’allouer une enveloppe de
570 millions d’euros du 4€ programme
d’investissements d’avenir (PIA4) i la
« digitalisation et la décarbonation des
mobilités ». Une maniere aussi d’anticiper
larrivée du véhicule autonome dans les
prochaines années - I’autre grande révo-
lution dusecteur. « Ensoi, on pourraitdire
qu’'unevoiture équipée de capteursesten
quelque sorte myope. La route va lui per-
mettre d’avoir des lunettes pour voir plus
loin et ’'aider a anticiper ses décisions »,
illustre Hervé Dumont. Delavision: voila
exactementcequonattend del’ensemble
des décideurs de I'industrie pour antici-
perlaroute de demain. ¥
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Six solutions pour demain

LA ROUTE A INDUCTION
Imaginezunechaussée quirechargeun
véhicule électrique en train de se dépla-
cer,sansbranchement ni équipement sup-
plémentaire. De la science-fiction ? Non,
c’estla promesse de la route a induction!
Son principe est le suivant : une bobine
émettrice, placée sous le revétement et
alimentée en courant électrique, génere
un champ magnétique. Une seconde
bobineréceptrice, placée sousle véhicule,
le regoit puis le retransforme en courant
électrique, lequel est transféré au moteur.
Qui peut le plus peut le moins : cette
solution fonctionne aussilorsqueles véhi-
culessontimmobiles, parexemple surles
parkings, les stations de taxi ou les arréts
debus. Onparlealorsderecharge statique.
Mais, on I’a dit, il est aussi envisageable
d’obtenirunerecharge parinductiondite
«dynamique », pendant le déplacement
de ces derniers, le tout grace a un réseau
debobinesintégréesdirectement aureveé-
tement. Mais évidemment, cela nécessite
des investissements bien plus lourds.
Cette technologie sans contact présente
toutefois de sérieux avantages puisque, sur
le papier, elle apparait comme complé-
mentaire des bornes d’alimentation en
compensant leurs deux principaux dé-
fauts : un temps de chargement encore
long et des arréts fréquents, compte tenu
del’autonomie limitée des batteries.
De2014 a2017,I'institut Vedecom, une
fondation publique-privée dédiée aux
mobilités innovantes et durables, a expé-
rimenté ce systeme sur une piste de
100 metres dans les Yvelines, en partena-
riatavecRenaultetl’entreprise américaine
Qualcomm. Résultat? « Le transfert de
charges’effectuaitbien, maislerendement
n’était pas tres intéressant », témoigne
Roch El Khoury, le directeur du domaine
électrification au sein de Vedecom.
Depuis, une nouvelle phase detestest
encourssurdesniveauxde puissance plus
élevés, autourdes30 KW. « Pour donnerun
ordre de comparaison, une Renault Zoé
qui roulerait une minute a 30 km/h sur
une pisteinductive gagnerait six minutes

d’autonomie supplémentaire », atteste
Iingénieur. Mais les obstaclesasondéve-
loppement restent nombreux : rentabilité
économique réduite; capacité desindus-
triels a financer un tel investissement;
sansoublierleslimitestechniquesdu pro-
cédéasonétatd’avancementactuel. « En
cOte, un poids lourd a besoin de 500 kW
pour maintenirsonallure. Oril n’existe pas
aujourd’hui de systeme dynamique qui
fournisse autant d’énergie », confie Roch
ElKhoury. « Il y aencore de nombreuses
étapes avant d’arriver a une solution et il
n’est pas certain que cela se décante tres
vite », confirme Eric Lebeau, directeur
général de Vedecom.

Alors?« Laréflexionlaplusavancéede
I'induction correspond aunusage urbain
pour delarecharge statique, voire sur des
voiesréservéesavitesse limitée », précise
Ivan Drouadaine, directeur technique et
recherche d’Eurovia. En novembre 2020,
la filiale du groupe Vinci a dévoilé un
premier projet pilote dans la ville de
Karlsruhe, en Allemagne, en partenariat
avec I’entreprise israélienne ElectReon.
Il comporte deux voies, longues respecti-
vementde100 et 600 metres, quiservent
de démonstrateurs.

Les professionnels de la route s’inté-
ressentégalementad’autrestechnologies
plus matures techniquement pour « élec-
trifier » les routes et répondre a la grande
peur des automobilistes : 1a panne séche
lorsd’'unlongtrajet. Une crainte plusvive
encore pour leschauffeursde poidslourds,
plus gourmands en énergie.

La premiere consiste a insérer un rail
dans la chaussée sur lequel viendraient
glisser des patins fixés au véhicule. Un sys-
teme développé par exemple par Alstom
pourletramway de Bordeaux. Pour éviter
lesrisquesd’électrocution, seulelasection
en contact avec le camion serait alimen-
tée en courant. La Suéde a équipé de la
sorte un troncon expérimental de 2 kilo-
metres prés del’aéroport de Stockholm.

Uneautresolution consiste aagrémen-
ter lesroutes de caténaires et les camions
de pantographes. Ou comment transpo-
serlefonctionnementdutrain oudestrol-
leybussurautoroute! LAllemagneestala
pointesur cesujetouSiemensva procéder
adestestsréguliersaveccingcamionssur
une portion de 34 kilometres de la route
fédérale B462.

Danscemodele,lesvéhiculesseservi-
raient de leur batterie seulement pour
entrer et sortir de I'autoroute. « Le pro-
bleme, c’estlejourotuilyaunaccident :les
risques de paralysie de la circulation
seraientconsidérables carlescamionsne

Une route & recharge électrique par induction, actuellement en test en Allemagne.
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) pourraient plus s’alimenter en énergie
pour avancer. Etil faut compter aussiavec
lecotitd’installation de ceréseau », releve
Bernard Sala, président du syndicat pro-
fessionnel RoutesdeFrance. « L'idée serait
de n’équiper que la partie des autoroutes
ouseconcentrel’essentiel dutransportde
marchandises », imagine Matteo Craglia,
analyste chargé de la décarbonation et
des technologies au sein du groupe de
réflexion de’OCDE, International Trans-
port Forum. La voie est donc encore loin
d’étre toute tracée pour la route distri-
butrice d’énergie.

LES ROUTES CONNECTEES

Aléredelanumérisationetdelamul-
tiplication des données, 1a connectivité
investitaussilesroutes. Des capteurs font
ainsi florés dans les équipements (glis-
siéres de sécurité, lampadaires, etc.) pour
interagiravecl’environnement etles véhi-
cules. Une illustration : si, aujourd’hui,
les voitures annoncent un risque de ver-
glas du fait d’'une température négative,
demain, leurs interactions avec les cap-
teursdelachaussée pourront potentielle-
ment les détecter de maniere bien plus
précise sur des portions spécifiques. Et
avertir en conséquence les automobi-
listes...voire permettre deralentirles véhi-
culesautomatiquement!

Katell Kerdudo, cheffe duservice mobi-
lité trafic ala Direction interdépartemen-
tale des routes Ouest, s’intéresse de pres
a ce sujet. De 2014 a 2019, elle a suivi le
projet Scoop, cofinancé parlaCommission
européenne, qui a mené a la création
d’un réseau d’environ 500 kilomeétres de
routes connectéesen Bretagne eten Loire-
Atlantique, via des boitiers placés en
bordure de chaussée. « L'objectif était de
constituerunvastesysteme d’information
entrele gestionnaire routier, lesvéhicules
etles conducteurs qui pouvaient signaler
desévénementsencliquantsurleurécran
debord », explique-t-elle.

Le dispositif permet de signaler puis
de diffuser a I'’ensemble des automobi-
listesdusecteurlaprésence detravauxou
d’unaccident, parexemple. Cette interac-
tion infrastructure-véhicules aiderait
ainsiarendre cesderniersencore plusren-
seignés, notammentviaune information
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Des marquages lumineux intelligents
sécurisent la traversée de la chaussée.

vérifiée par un tiers de confiance (le ges-
tionnaireroutierenI'occurrence), touten
récoltant directement les données de
sécurité desautres conducteurs : déclen-
chement d’un airbag, de feux antibrouil-
lard, d’'unfreinage d’urgence... « C’estune
marche indispensable vers le véhicule
autonome car cela génére de I'informa-
tion supplémentaire », assure celle qui
est aujourd’hui impliquée dans un autre
projet européen de routes connectées
dénommeé C-Roads.

AuxEtats-Unis, cette fois : dans1’Etat
du Michigan, une filiale de Google
planche suruneroutebardée de capteurs.
Reliant les villes de Detroit a Ann Arbor,
sur une soixantaine de kilomeétres, cette
voie réservée permettrait par exemple et
dans un premier temps la mise en place
de navettes autonomes. « Ces initiatives
sont toutefois soumises a des enjeux de
modele économique etd’intégration chez
lesconstructeurs automobiles », prévient
Nicolas Hautiere, directeur adjoint du
département composants et systemesde
I'université Gustave-Eiffel.

En effet, siles véhicules ne disposent
pas en série de moyens pour capter ces
données, ces derniéres ne se rendront
jamais aux conducteurs! Autre enjeu : la
question de I’exploitation des données
récoltées...

M. LATRY

De son c6té, Michelin investit dans le
pneu connecté, notamment avec sa solu-
tion QuickScan, une technologie qui per-
met un contrdle automatique et instan-
tané de I'usure des pneumatiques. Le
procédé est relativement simple a mettre
en place : en moins de quatre heures, un
scanner, delaforme d’unralentisseur, est
installé ausol. Puisachaque passage, peu
importelamarquedespneusouletypede
véhicule, undiagnostic est établi. « Grace
a des algorithmes d’intelligence artifi-
cielle, on peut connaitre 'usage de nos
clientset prédirele momentouilsdevront
changer leurs pneumatiques », affirme
Thomas Ledoux, directeur technique
mobilité connectée au seindel’entreprise
clermontoise. A l'origine destinée aux
poidslourds, cettetechnologie a été expé-
rimentée en juin dernier sur l'aire de 'Al-
lier, surl’autoroute A71, pour informerles
automobilistes sur le niveau d’usure.

La signalisation n’est pas en reste.
L'entreprise de travaux publics Colas a
en effet inventé un marquage lumineux
intelligent, nommeé Flowell, pour sécuri-
ser les différents usagers de la route. Le
principe? Des LEDssontencapsulésdans
lemarquage ausol ets’allument audéclen-
chement d’un capteur. Exemple dansle
XV¢ arrondissement parisien, porte de
Sevres, auniveaud’unebretelled’accesau
périphérique : un passage piéton particu-
lierement dangereux s’allume lorsque le
feu est au rouge pour les voitures, tandis
qu'une ligne rouge s’illumine sur le trot-
toir lorsque ces derniéres peuvent circu-
ler. Résultat : un taux de 94 % de respect
des priorités, soit une progression de
27 points comparativement aux mesures
réalisées avant I’expérimentation. Plus
d’unecentained’annéesapreslacréation
dufeutricolore,lasignalisation serait-elle
aussi en passe de faire sa révolution
numérique?

LA STATION-SERVICE

DE DEMAIN
Les grandes manceuvres de I’électromo-
bilité ont bel et bien commencé. Plus un
mois ne passe désormais sans une
annonce majeure autour de la question
desbornes derecharge. Finjuillet, le fan-
tasque fondateur de Tesla, Elon Musk,
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annoncait 'ouverture de ses superchar-
geurs (25000 bornes réparties dans
2700 stations dans le monde, dont une
centaine en France), jusqu’alors réservés
aux clients dela marque, al’'ensemble du
parcautomobile électrique. Destestssont
encours en ce moment aux Pays-Bas.

En octobre, TotalEnergies déclarait
engager 200 millions d’euros sur un an
pour équiper sesstations sur autorouteen
bornesderecharge haute puissance (60 a
fin 2021, 110 a fin 2022 et 200 a horizon
2023). Ennovembre, le consortium Ionity,
qui réunit Audi-Porsche, BMW, Ford,
Hyundai-Kia et Mercedes, dévoilait son
plan de 1000 stations haute puissance
d’icia2025, pouruntotalde7000 bornes.

Quelquesjoursplustard, c’est 'entre-
prise néerlandaise Fastned qui faisait son
apparitionen Franceens’installantsurles
airesduréseau APRR et Area, ledeuxieme
acteur autoroutier francais. Ce dernier
prévoitl’équipement de 100 % desesaires
en stations de recharge électrique d’ici a
lafin2022. Un objectif sensiblement simi-
laire du coté de Vinci Autoroutes.

Laraison decette frénésie ? L'envol des
ventes de modeles électrifiés rechar-
geables, hybrides ou électriques. Depuis
janvier 2021, ces véhicules représentent
présde15 % dumarché, contreapeine 3 %
en2019, selonlesdonnéesdel’Association
nationale pour le développement de la
mobilité électrique (Avere-France). Une
transition a vitesse grand V qui pourrait
redessiner notre conception del’habituel
«arrét ala pompe ».« Il n’y aura pas un
modéle unique de station-service du
futur », confirme a cet égard Guillaume
Larroque, directeur de TotalEnergies
Marketing Europe. Selon lui, I'offre devra
sadapteraladiversitédes énergiesdeman-
dées : du carburant pour les véhicules
traditionnels — qui circuleront encore au
moins jusqu’en 2050, estime-t-il —, de
I’électricité pour les nouveaux, voire de
I’hydrogene oudubiogaz pourlescamions
qui effectueront de longues distances.

Une projection devenue réalité le
9 décembredernieralaRoche-sur-Yon,en
Vendée, oul une station multi-énergies
verteset produiteslocalement (hydrogene,
biogaz et électricité) —la premiére de cette
envergure en France —avu lejour. « Cest

notre devoir d’élu afin de lancer I’écosys-
teme de telle maniere que ces véhicules
deviennent abordables dans le futur »,
déclare Alain Leboeuf, le président du
conseil départemental, al’origine du pro-
jet,entaméil yaunedizaine d’années.
Voicidu cété del'offre. Mais comment
vontévoluerlescomportementsdel’usa-
ger ? Pour 'autoroute, TotalEnergies ne
s’attend pas a une révolution. L'énergé-
ticien francaisaopté pourl'installationde
8 216 bornes ultrarapides de 175 KW par
aire, qui permettent de gagner 100 Kilo-
metresd’autonomie en six minutesetune
recharge compléeteenune petite trentaine
deminutes. « C’estletempsd’arrét moyen
de nos clients actuellement, donciln’y
aurapasdechangementd’habitudedece
point de vue », estime Guillaume Larro-
que. Selon lui, d’ailleurs, la capacité ac-
tuelle des aires d’autoroute se situe bien
au-dela des besoins, méme en période de
pic de trafic. « Ce dimensionnement est
largement suffisant pour offrirun accueil
dequalité anosclientset nousnousadap-
terons sans cesse a I’évolution de la
demande », prétend-il. Un avis qui n’est
cependant pas partagé par tous....
Encequiconcernelesusages duquo-
tidien, lesmodes de consommation, eux,
seront, plus hétéroclites. Les automobi-
listes pourront en effet opter pour la

Une station de recharge sur I'A31, prés
de Gevrey-Chambertin (Cote-d’Or).

EROLF PRODUCTIONS

chargelentedurantlanuitaleurdomicile
oudirectementenvoirie. Sicen’estaleur
entreprise en journée. En 2016, Nissan,
dans une vision prospective menée avec
le cabinet d’architecte Foster + Partners,
sedemandait d’ailleurs : « Et si la station
du futur n’était pas unestation? »

Un virage stratégique que ne veut pas
rater Carrefour. Enmarsdernier,lagrande
enseigne communiquait sur le déploie-
mentde2000 pointsdechargesurles par-
kings de ses hypermarchés d’ici a 2023,
dont plus de la moitié en superchargeurs.
Enmoyenne, celareprésente 10 placesde
stationnement équipées par grande sur-
face. La premiere heure d’une recharge
dite de « confort »,a22 kKW, seraméme gra-
tuite pour les clients détenteurs d’une
carte de fidélité. Soit I'’équivalent d’'une
autonomie de 50 % supplémentaire pour
unvéhicule citadin.

Pour rester rentables, les stations tra-
ditionnelles devront, de leur coté, propo-
serde nouveauxservices. En marsdernier,
TotalEnergies est passé de lathéorie ala
pratique en convertissant sa station-
service de la Défense, a quelques pas de
sonsiege, au100 % électrique. Untestqui,
selon Guillaume Larroque, vient valider
lebesoindesclientset permetd’apprendre
autant sur le plan technique que marke-
ting. « Nous anticipons plusdebesoinsen
restauration et en pause-café quaujour-
d’hui etallons offrir de nouveaux services
prochesde ceux offertsdansles aéroports,
type espaces de coworking ou salons
lounge », précise-t-il.

LA ROUTE A ENERGIE

POSITIVE
Etsilaroute du futur servait non seule-
ment a se déplacer au quotidien, mais
aussi a produire de I'’énergie, qui plus est
renouvelable ? Telle est la conviction
profondedeLaurentLe Boulc’h, directeur
chargédesinfrastructuresdurablesetdes
mobilités intelligentes de Colas. L'entre-
prise de travaux publics du groupe Bouy-
gues a en effet inventé, par le biais de sa
filiale Wattway, un revétement photovol-
taique qui profite du rayonnementsolaire
pour générer de I’électricité.

Le premier troncon d’un kilometre,
inauguré en grande pompedans!’Orneen
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) décembre 2016 par Ségoléne Royal, devait
préfigurer 'aménagement de 1000 kilo-
meétres de « route solaire » d’ici a 2021,
selon I’ex-ministre de '’Environnement.
Las!L'expérimentation s’est révélée déce-
vante autant d’un point de vue énergé-
tique qu’économique, I’équipement
nayant passuffisammentrésisté al’épreu-
vedu temps et notamment au passage des
poids lourds. « Depuis, nous avons énor-
mément progressé techniquement et
venons de sortir une deuxieme version,
plus robuste et meilleur marché », assure
Laurent Le Boulc’h.

Les équipes de Wattway envisagent
toujours, dansunhorizon detrois ans, un
usage sur des routes départementales et
des parkings. Toutefois, pour le moment,
lacommercialisation porte plutoétsurune
solution plus modeste : le Wattway pack.
Ce dispositif comprend quelques dalles
photovoltaiques et une armoire de stoc-
kage qui permettent de rendre autonomes
énergétiquement des lieux ot le raccor-
dement au réseau se révele encore coli-
teux ou complexe.

Desdallesde cetypesontainsivisibles
aMontpellier pour alimenter une caméra
de supervision du trafic routier ; a Per-
pignan pour faire fonctionner une borne
debicyclette électrique; et a Nantes pour
électrifier un abri vélo connecté. « Le
Wattway Pack peut étre installé parexem-
ple sur des trottoirs ou des pistes cycla-
bles », précise Etienne Gaudin, ledirecteur
delasociéte.

Sur les bords de Loire justement,
Charier, PME familiale de travaux publics,
s’est elle aussi essayée a la route solaire.
Sansgrand succes. « Nousavonsvoulu tes-
ter cette solution mais, objectivement, si
onveut fairedel’autoconsommation, il est
plus rentable d’installer des panneaux
photovoltaiques sur les toitures », confie
Valéry Ferber, son directeur environne-
ment et innovation. Selon lui, I'intérét
réside plutoten effetdansdesapplications
ponctuellesde petiteenvergure, dansdes
zones blanches énergétiques.

Aux Pays-Bas, 'entreprise SolaRoad,
qui fut la premiére a concevoir une piste
cyclable solaire en 2014, peine encore a
démontrerlarentabilité économiqued’un
tel procédé. Le pays vient d’ailleurs de
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tester, dansla ville de Rosmalen, la pose
de panneauxsolaires non passurlaroute
mais... sur les cotés, pour faire office de
paroi antibruit!

Valéry Ferber se montre plusoptimiste
pourunautre équipement développé par
I’entreprise ligérienne : la route solaire...
thermique! « On reproche souvent au
bitume de favoriserla constitution d’ilots
de chaleur, en raison de sa couleur noire
qui emmagasine les rayonnements du
soleil. La, onenfaitun atoutenrécupérant
cette énergie aujourd’hui perdue », expli-
que-t-il. Le dispositif consiste a faire cir-
culer des tubes a une dizaine de centi-
metres sous la chaussée, au moyen
d’un fluide caloporteur. On peut utiliser
immédiatement cette énergie ou la stoc-
ker dans des puits géothermiques en vue
d’unusage futur.

Charier vient par exemple de vendre
ce procédé a un hoétel situé a Bouaye, a
quelques encablures de ’aéroport de
Nantes. L'établissementvaseservirde son
parking pour chauffer son eau sanitaire et
celledesapiscine. « Le retour sur investis-
sement sera de cing a sept ans », estime
Valéry Ferber. Un choix stratégique effec-
tué également par Eurovia, une filiale du
groupe Vinci spécialisée dans les infra-
structuresdetransportet’aménagement
urbain, quialancé fin2017 son conceptde
Power Road. « Le mécanisme est tres

vertueux. Il fournit une énergie renouve-
lableetrecourtadestechnologies simples
et bien maitrisées comme la géothermie,
les pompes a chaleur et les réseaux de
tubessousl’enrobé », détaille Ivan Droua-
daine, directeur technique et recherche
d’Eurovia, filiale du groupe Vinci.

Selonlui, les premiers retours d’expé-
riences sont « treés bons ». Une dizaine de
projets importants ont déja été réalisés,
que ce soit pour chauffer des piscines ou
dégivrer des routes I’hiver. Il faut savoir
en effet qu’en été, la température du
bitume peut atteindre 60 °C en surface.
Selon I’entreprise Charier, I’énergie an-
nuelle récupérable peut ainsi s’élever a
plus de 250 kWh par metre carré.

Il reste toutefois une difficulté : faire
comprendre aux clientsqu'une ancienne
dépensed’exploitation habituelle (laréno-
vation d’un parking ou d’'une voirie) peut
devenir un investissement qui générera
des économies a long terme, tout au long
de son fonctionnement. « En effet,ily a
évidemment un surcofit a I'installation,
mais celui-ciestamortien une quinzaine
d’années, soit une durée inférieure a la
durée de vie du dispositif. Et le bilan car-
bone est positif dés la deuxiéme année
d’exploitation », affirme, rassurant, Ivan
Drouadaine. Oucommentbénéficierd’'un
gisementd’énergie renouvelable directe-
ment Sous nos roues.

Installation d’'un réseau de tubes sous le bitume (Power Road d’Eurovia).

A. CAILLIAU
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INTELLIGENCE ARTIFICIELLE

«Désquel’onparled’innovation rou-
tiere, 'intelligence artificielle n’estjamais
bien loin. » Nicolas Hautiere, directeur
adjoint du département composants et
systémes de I'université Gustave-Eiffel,
résumelasituationd’une formule. Et pour
cause : selonunrapportsurlesujet publié
enjuin 2020 parle Centred’étudeset d’ex-
pertise sur les risques, 'environnement,
la mobilité et 'aménagement (Cerema),
les applications de ’intelligence arti-
ficielle se retrouvent aujourd’hui a toutes
lesétapesdevied’un projet routier. Depuis
la conception jusqu’ala maintenance, en
passant par la construction, la gestion ou
I’exploitation.

Illustration avec un enjeu concret :
comment réussir a mieux comprendre,
voire a anticiper les dégradations des
routesduesalapluie, augel ou au passage
régulier de véhiculeslourds? C’est toutle
défi que s’est fixé le Cerema, justement,
en lancant le 1°Tjuillet dernier le projet
ROAD-AI, en collaboration avec des spé-
cialistes de I'intelligence artificielle de
I'Institut national de recherche en scien-
cesettechnologies du numérique (Inria).
« Quand on parle de prédiction sur un
sujet aussi complexe, il est nécessaire-
ment question d’intelligence artificielle »,
confirme Nathalie Mitton, directrice de
recherche al’Inriaet copilote de ce projet.
Unerecherche quivasedérouleraucours
des quatre prochaines années, le temps
nécessaire pour trouver les meilleures
facons de collecter les données puis d’en
tirer des enseignements au moyen de
modélisations numériques. Avecl’objec-
tif, in fine, d’aider les opérateurs routiers
amieux planifier leurs interventions de
maintenance dans le futur.

Cyclope.ai, une filiale de Vinci Auto-
routescréée en 2017, s’appuie pour sa part
sur I'analyse des flux vidéo routiers pour
concevoir ses produits dopés a I’intelli-
gence artificielle. « Nous traitons plus de
350 millions d’images par an, précise son
directeur général, Richard Bertoli. Notre
meétier consiste ensuite a transformer ces
données brutes en informations utiles
pour prendre de bonnes décisions. »

Concretement, cette start-up compo-
sée de 25 salariés développe quatre

SDP

La technologie Cyclope.ai permet de
détecter les incidents dans les tunnels.

solutions brevetées. La premiere, Toll-
sense, permetde classifierlesvéhiculesau
niveau desbarriéres de péage afin de leur
faire payer le bon prix en fonction de leur
catégorie. « Dans 95 % des cas, les sys-
témesactuels arrivent a établir la distinc-
tion automatiquement. Mais la couche
supplémentaire d’intelligence artificielle
permetderéduirelamarge d’erreursurles
situations plus complexes », détaille
Richard Bertoli qui cite, par exemple, les
voitures avec un coffre sur le toit ou une
remorque qui peuvent parfois étre catégo-
risées, par erreur, comme des fourgons.

Un autre usage concerne la détection
automatiqued’incidentsdanslestunnels.
Laencore, ils’agitde pallierleslimitesdes
dispositifsen présence, enl’'occurrence, ici,
I’existence de fausses alertes. Cyclope.ai
procedeégalement al’analyseintelligente
des flux de trafic, sachant que la start-up
ne se contente pas de compter le nombre
de véhicules circulant sur une portion
routiére pendant une période définie. Elle
est également capable de les catégoriser,
en indiquant s’il s’agit d’'un vélo, d’'une
moto, d’'un camion, d’'un bus, d’une voi-
ture, voire d’'un taxi, et de les segmenter
selon leur voie de passage (voie réservée
auxbus, par exemple).

Cette solution a déja été déployée a
Lima, au Pérou, pouraiderun concession-

naire autoroutier a mieux évaluer l'usage

réel de son infrastructure et a adapter ses
tarifications en conséquence. En France,
elle est également en place au seinde la
métropole Aix-Marseille-Provence dans
le cadre d’'une étude d’impact, en vue de
créer une centaine de kilometres de voies
réservées aux transports en commun.

L’intelligence artificielle peut enfin
avoirunintérétdanslesuivides nouvelles
mobilités. En février 2021, la société
Pryntec a ainsi installé ses totems sur
I’A48, a Grenoble, et sur I'axe M6/M?7,
a Lyon, pour contrdler le nombre d’occu-
pants a l'avant et al'arriere des véhicules
surlesvoiesréservéesau covoiturage. Un
nouveau type de radar? L'entreprise se
garde bien d’employerle terme. De fait, le
dispositif ne prévoit quun avertissement
surun panneaulumineuxdemandantaux
« autosolistes » tentés de jouer les petits
malins de changer de voie. Les routes ne
sontdonc pasencore entierementdures-
sort de I'intelligence artificielle; la déci-
sion de procéder, ou pas, a une verbalisa-
tion reste 'apanage des humains!

UNE CHAUSSEE RECYCLEE

ET BIOSOURCEE
Décarboner la route. L'expression, par
métonymie, vise plutét les véhicules qui
y circulent. Mais on peut également I’en-
tendre au sens propre. Selon Xavier
Neuschwander, président de la commis-
sion technique et innovation de la
Fédération nationale des travaux publics
(FNTP), laconstruction d’infrastructures
représenterait en effet 4 % des émissions
de CO, en France. Un chiffre non négli-
geable quelesacteursdumarché essaient
de réduire par différentes stratégies.

ChezEiffage Route, pourremplacerle
bitume - matériau qui, rappelons-le, pro-
vient du pétrole —, on a ainsi mis au point
un substitut biosourcé. Ce liant végétal,
d’unecouleur caramel, est fabriqué a par-
tir de la poix, un produit résineux origi-
naire notamment des pins, reconnu pour
ses qualités gluantes et adhérentes. « On
amis en évidence ses propriétés a la fois
de colle et de régénérant des anciens
bitumesroutiers », s’enthousiasme Hervé
Dumont, directeur prospective, technique
et développement d’Eiffage Route.
Développée par le centre d’études et de
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p recherchedel’entreprise de construction
etbrevetéeen 2014, cetteinnovation aété
expérimentée desl’année suivante.

Concrétement, le procédé permet de
refaire une route en réutilisant I'intégra-
lité d’'une ancienne chaussée, sans apport
debitume, parune fabrication atempéra-
ture ambiante, donc plus économe en
énergie. Pour limiter davantage I'impact
carbone, une machine est directement
installée sur place, supprimant ainsi le
trafic nécessaire pour I'approvisionne-
ment des matériaux du chantier, soit, en
moyenne, 80 poids lourds par kilometre
de chaussée régénérée. Une initiative
labellisée en 2017 par I’Etat au titre de
I’appel a projets du Comité d’innovation
routes et rues. « On a souhaité déployer
touslesleviersenvironnementauxalafois
pour démontrer qu'on pouvait avoir I'im-
pactcarbonele plusfaible possible, se féli-
cite Hervé Dumont. Sur certaines appli-
cations, nous sommes méme créditeurs
carbone puisque notre liant provient des
arbres! »

Enjuilletdernier, un procédé similaire
a été expérimenté sur une section de
260 metres de la trés passante N205, au
pied du mont Blanc, exposée a de fortes
variations thermiques, a une altitude de
930 metres. Unsuivitechnique seramené
pendant cing ans pour en mesurer le
comportement dansle temps.

G. BERTRAND

Eiffage Route ne s’est pas arrété en si
bonchemin :lasociétéaégalementconcu
une gamme de ce revétement pour des
usages esthétiques et de mobilité douce,
comme des pistes cyclables. Si, pour
I’heure, le produit n’est utilisé que pour
une infime portion des réalisations du
groupe francais, Hervé Dumont se montre
trés confiant pour son essor. « Techni-
quement, ca marche. Nous avons désor-
maisunrecul de plusieursannéesetnous
constatons un comportement normal.
Economiquement, et excepté pour les
enrobésautoroutiers, nousarrivonsaune
gamme de prix quasiment similaire acelle
des enrobés au bitume traditionnel »,
poursuit celui qui occupe aussi le réle de
présidentdelasectiontechniqueroutiere
auseindel’organisation Routesde France.

L'enjeu, selon lui, vient plutét du
tempsdelatencedel’évolution desnormes
etducodedes marchéspublics. Autre pro-
bleéme qui se pose également, au-dela de
lapotentielle oxydationalongtermedece
type de matériau : la capacité de la filiere
a répondre aux besoins de ce marché
gigantesque. « On n’est pas en mesure,
aujourd’hui, de remplacer la quantité de
bitume pétrolier nécessaire a I'entretien
annuel de toutes les routes, concede en
effet Hervé Dumont. Mais la demande
granditet nousaccompagnons cette tran-
sition. C’estle sens de I'histoire... »

Installation d’un revétement biophalt, fabriqué & partir de la poix.
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D’autres procédés écologiquessonten
cours de développement. « D’ici a une
vingtaine d’années, la plusbelle sourcede
bitume qui remplacera celui que nous
achetonsneufactuellement... est celuique
nous avons sous les pieds! », confie pour
sa part Ivan Drouadaine, d’Eurovia. Pour
lui, ’économie circulaire est en effet 'un
des éléments majeurs de la maintenance
desroutesdu futur. D’autant que lebitume
pétrolier, dans son usage routier, est inté-
gré sans combustion et n’émet donc que
peudedioxydede carbone. En plusd’étre
éternellementrecyclable.

En octobre 2018, I'entreprise commu-
niquait ainsi sur la réalisation de la pre-
mieére « autoroute 100 % recyclée au
monde »,con¢uesurunesectiond’unkilo-
metre de ’A10 entre Pons et Saint-Aubin,
aunord de Bordeaux. Un projet quianéces-
sité deux ans de recherche et développe-
ment et qui a été lauréat du programme
d’investissementsd’avenir de’Agence de
latransition écologique.

« Noussommes montésjusqualo0 %
pour donner confiance, maisils’avére que
l'optimum économique voire écologique
se situe plutdt aux alentours des 70 %
actuellement », avertit toutefois Ivan
Drouadaine. C’est d’ailleurs ce taux de
recyclage qui a été appliqué par le groupe
Colas, en juin dernier, pour la réfection
d’une surface de 2300 meétres carrés sur
I'autoroute A40, a proximité de Geneéve,
grace a son procédé Novacol. « C’est une
technique éprouvée depuis plus d’une
vingtaine d’années sauf que, jusqu’a pré-
sent, nosclients n’avaient pasd’appétence
pourcelacarilsvoulaient du “neuf”. Mais
aujourd’hui, on a la conviction que le
changement de paradigme environne-
mental permettra de déployer 'usage de
cestechniques, qui présententles mémes
caractéristiques qu'un enrobé tradition-
nel », souligne Laurent Le Boulc’h, direc-
teur chargé des infrastructures durables
et mobilités intelligentes chez Colas.

Il faut savoir que, selon un bilan envi-
ronnemental publié au mois d’ aofit der-
nier par Routes de France, le taux moyen
de réintroduction d’agrégats d’enrobés
plafonne aujourd’huia19 %.Lamargede
progression reste donc encore impor-
tante. % K. D.
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La RN 164, reliant I'llle-et-Vilaine au Finistére, devrait étre achevée en... 2030.

TERRITOIRES

\ers une renaissance
des villes movennes

Concentrée sur Paris et les métropoles régionales,
I'activit¢ ¢conomique peine a se développer
ailleurs. La Bretagne veut changer la donne.

PAR IRENE FRAT

e constat de I'Institut
Montaigne — dans son rap-
port de mars 2021 intitulé
«Rééquilibrerle développe-
ment de nos territoires » —
est sévére. « La photogra-
phie de la France aujourd’hui est celle

d’un pays profondément déséquilibreé :les
15 plus grandes métropoles concentrent
81 % de la croissance économique, alors
qu’elles ne représentent que 30 % de la
population francaise », écrit ’'auteur, Paul
Hermelin, président du conseild’adminis-
tration de Capgemini. Pis, « les “territoires

épars”, c’est-a-direlesterritoires situésen
dehors des grandes métropoles, repré-
sentent, quant a eux, 70 % de la popula-
tion de notre pays et connaissent une
croissance économiqueainsi qu'un niveau
devie en stagnation, voire en déclin ».
Drailleurs, selon’OCDE, laFrance pré-
sentait,en 2018, « ladixieme plusforte dis-
paritérégionale de PIB par habitant parmi
les29 pays » del’organisation. Comment,
dans ces conditions, dynamiser la crois-
sance de ces territoires, ne serait-ce que
pour mieux répartirlarichesse etaccroitre
la cohésion sociale du pays ? Pour I'Insti-
tut Montaigne, la solution passe certes par
France Relance - le plan post-Covid de
soutien a I’économie, ouvrant la possibi-
lité, par le biais d’investissements, « de
mettre un terme a cette trajectoire préoc-
cupante, de soutenir les filieres produc-
tives qui constitueront demain des relais
de croissance pour ’économie nationale,
de batir des infrastructures qui facilite-
rontlerééquilibrage desterritoiresetd’ap-
porter des réponses face au sentimentde
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p déclassement qui mine et appauvrit les
ambitions individuelles et collectives ».
MaisI’évolution pourrait bien étre égale-
ment imposée par un phénomene socié-
tal, luiaussilié alacrise sanitaire :laquéte
d’une meilleure qualité de vie de la part
denombreux Francais. Non seulementles
confinements successifsontaccrul’envie
d’uncadredevie plusapaisé et proche de
la nature, mais en plus, le télétravail lui
permet de prendre corps. Et bien siir, ces
néoruraux veulent, comme les habitants
surplace, bénéficierdes mémesavantages
— mobilité, emploi, santé, culture... —que
dansles métropoles.

Enpartieépargnée parlapandémiedu
faitde sonrelatifisolement géographique,
la Bretagne a connu ces derniers mois un
mouvement marqué par I'arrivée de rési-
dents, des néo-Bretons comme des natifs,
partis quelques années auparavant cher-
cher de meilleures opportunités profes-
sionnellesailleurs, notammenta Paris. Un
renouveau démographique qui contraste
avec la perte d’habitants qu’ont connu
nombre de petites localités ces dernieres
années. Bien siir, la région s’en réjouit,
mais aujourd’hui, «les littoraux, tres
attrayants, sont pleinsetil faut plusd’une
heure aunautomobiliste pour entrer dans
Lorient », releve a titre d’exemple Nicole
Le Peih, députée (LREM) de la 3¢ circons-
cription du Morbihan. L’élue fait doncle
pari, avecd’autresacteursdu territoire, de
désengorger la c6te en développant I'in-
térieur de la région, qui pourra ainsi
accueillir ceux qui préferentlacampagne
alameret, surtout, visent des priximmo-
biliers plus bas et davantage de tranquil-
lité. Pour cela, I’élue compte sur un axe
routier majeur, a deux fois deux voies, la
RN 164, de Montauban-de-Bretagne (en
Ille-et-Vilaine) a Chateaulin (Finistére),
lancée sous I'impulsion du général de
Gaulle et qui devrait finalement étre
achevéeen... 2030.

« C’est un chantier titanesque, mais
qui revét un enjeu colossal pour fidéliser
les populations quiarrivent. D’autant que
nous attendons 400 000 personnes dans
les quinze prochaines années », indique
ainsiladéputéebretonne. Sicertainstron-
cons,audébutetalafindelaRN 164, ont
déja été construits, « ceux du milieu sont
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attendus avec impatience », soupire
Rozenn Cornec, directricedel’association
Investir en coeur de Bretagne.
Effectivement, le trajet est évident. Mais
actuellement, « dufait queleslittorauxont
été historiquement privilégiés pour le
réseauroutier, il faut passer parlenord ou
le sud pour aller de Rennes a Brest. Cela
aurait beaucoup plus de sensde traverser
lecentredelaBretagne »,enchaine Jérome
Lejart, PDG de Lucia Environnement,
vice-présidentdel’attractivité etdudéve-
loppement de la Communauté de com-

La RN 164 permettra
dedésengorgerla
cote bretonneen
dynamisantl'intérieur

munes du Kreiz Breizh et vice-président
de l’association Investir en coeur de
Bretagne. D’ailleurs, selon ce chefd’entre-
prise, qui estimplanté sur plusieurs zones
duterritoire et cherche agagner dutemps
danslesdéplacements, « 'avenir dudéve-
loppement économique delarégion passe
par son centre ».Certes, letrain permetde
rallier la gare de Paris-Montparnasse en
seulement une heure vingt-cinq a partir
de Rennes, par exemple. Certes, larégion
estdotéed’unréseau mutimodal debuset
deTER (BreizhGo)relativement dense, qui
permet de rejoindre une grande gare
depuisune petitelocalité. Certes, le covoi-
turage sedéveloppe.lln’en reste pasmoins
que les déplacements a I'intérieur méme
de cetespace sont complexes.

« Pourlesentreprises qui rayonnent a
I’échelle delarégion, laRN 164 est essen-
tielle, confirme Rozenn Cornec. Et nous
constatons que de plus en plus d’entre-
prises s’implantent aux abords des tron-
cons déja construits, car celaleur donne,
outre desavantageslogistiques, delavisi-
bilité, notamment pour leurs activités en
BtoB. »Bien slir, I’autre raison pour
laquelle le centre Bretagne attire tient au
prix... « Nous voyons des PME et des
start-up revenir vers le centre de la

Bretagne, se félicite ainsi Nicole Le Peih,
pour les mémes raisons que les particu-
liers : le littoral est de plus en plus cher et
lefonciery faitdéfaut. » D’ailleurs, Jérdme
Lejart, dont I'entreprise dispose de bati-
ments en bordure de troncons, s’est déja
vu proposer un rachat foncier a plusieurs
reprises... Enfin, sila Bretagne a fondé sa
réputation sur la production agricole et
l’agroalimentaire, son économie s’est
diversifiée et les innovations sont nom-
breuses. Al'instar des contenants biodé-
gradables ou en plastique a base d’algues
- d’ailleurstestés par Thomas Pesquetlors
de son dernier voyage dans I’espace -
développés par Elixance; ou la peinture
noire anticorrosion des moteurs de I’Air-
bus A320 et des Boeing 707 et le revéte-
ment a base d’argent pour protéger les
avions de la foudre mis au point par
I’entreprise Socomore... Plastiques verts
et revétements pour avions sont en effet
nésaElven, dansle Morbihan.

« Il s’agit d’entreprises d’envergure
internationale, toutcomme Milocoet Aero
Net, dans ’aéronautique, implantées a
Glomel, en plein centre de la Bretagne »,
souligne Jérome Lejart. Autant de
prouesses technologiques, de valeur ajou-
tée et de potentiel qui ne peuvent qu’atti-
rer de jeunes ingénieurs et autres, a la
recherche ala fois d’une vie profession-
nelle gratifiante et d’une vie personnelle
et familiale de qualité. Mais, « pour fidéli-
serles familles, nous devons aussi pouvoir
offrir desemplois aux conjoints », précise
toutefois Jérome Lejart. D’ou 'intérét de
développer un écosysteme toujours plus
fort...Nicole Le Peih est confiante. « Nous
avons pour habitude de “regarder de
lautre coté de la haie”, dit-elle, et nos
entreprises sont tres dynamiques. Elles
saventrelever des défiset sont particulie-
rementimpliquéesdanstoutce quitouche
alatransition énergétiqueetlalutte contre
le réchauffement climatique. » Autant
d’éléments qui pourraient, la aussi, attirer
denouveauxtalents. Associés au plan du
tres haut débit initié par le Conseil régio-
nal de Bretagne pourle centre, éluset chefs
d’entreprise ont donc bien I'intention de
tirer parti de ce dynamisme économique
et de ce renouveau démographique, qui
passe parlaRN 164... %
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Point route

Zoom sur les disparités territoriales en matiere de modes de déplacements et de temps de trajet.
En partenariat avec Le Cadran.

Le match train/voiture
Si le train offre un gain de temps entre Paris et les grandes villes,
la route est plus rapide pour les déplacements inter-régionaux.

Ainsi, le trajet Toulouse-Clermont-Ferrand s’effectue

X . Gains de temps
en 7 h 05 en train contre en 4 h 10 en voiture. en train P
Comparaison des temps de transport 5 h 05| IOGFdO[eStIl:%’CIOS )
au départ de Paris Strasbourg ;:FS;EOF e Paris
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Bordeaux

—E Marseille
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Montpelli
Routes en France ontpefier

Le réseau routier frangais représente
1103 451 kilometres de voies diverses.

L'essor du covoiturage

Les données ont été biaisées par la crise sanitaire,
mais ce mode de déplacement gagne cependant du terrain.

Nombre de personnes ayant pris un covoiturage en France, par mois

Les quatre podles
les plus congestionnées

Méme si le télétravail rebat les cartes,
I'accés aux grandes villes, centres d’emplois,
est souvent un vrai casse-téte aux heures
de pointe.

Nombre de kilométres de bouchons
par tranche horaire
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International

Rompre I'isolement

Les infrastructures routieres sont un élément essentiel du développement
social et économique. Exemples en Europe et en Afrique.

LAMITTELEUROPA SE CONNECTE
Il y a quelques dizaines d’années, pour
parcourir les 300 kilomeétres qui séparent
PraguedeZlin-petitevillede République
tchéque, siege historique de la société de
chaussures Bata —, il fallait des heures sur
desroutescahoteuses. Maisdepuisl’adhé-
sion des pays d’Europe centrale al’'Union
européenne (UE), les infrastructures
routiéres ont largement évolué, grace aux
fonds de la communauté. C’est méme, de
I’avis des experts, 'un des plus grands
bénéfices qu’en a tiré l’ancienne
Mitteleuropa (Slovaquie, Hongrie,
Tchécoslovaquie, Pologne...). Certaines
connexions Est-Ouest sont encore a
construire. Ainsi, si la section de la voie
rapide polonaise S3 Bolkow-Lubawka
existe déja, les travaux de I’autoroute D11,
pour faire lajonction avec la République
tcheque, nedevraient débuter qu'en2023.
Au point que les autorités tcheques s’in-
quietent, un ministre étant allé jusqu’a
déclarer quelesPolonais construisaient si
vite qu’ils risquaient de se retrouver, a la
frontiére, dansun champ de tournesols...
Environ 3000 kilomeétres de voiesont
été construits en Pologne entre 2003 et
2008. Les autorités assurent méme quele
paysseral’'undes mieuxéquipés d’Europe
enmatiered’infrastructuresroutieresd’ici
42030 et deviendra un pole d’attraction
pour les investisseurs dans les villes
moyennes. Une maniére d’effacer de fortes
disparités régionales. La Pologne mise
particulierement sur 'essor économique
le long du corridor constitué par la voie
rapide S5, dans le sud-ouest, qui reliera
Wroclaw a Poznan et ira jusqu’au port de
Gdansk, dans le nord, via une jonction
avec I'autoroute Al. D’autres connexions
permettrontde rejoindrelarégionindus-
trielle de Silésie. A cet égard, Eurovia
Polska va construire une nouvelle partie
de la route nationale 75 (et route euro-
péenne E75) sur le trongcon méridional
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Brzesko-Nowy Sacz. De méme, en
République tcheque, le groupement
constituéde Vinci Highways et Meridiam
aconclu, en avril 2021, le montage finan-
cier du contrat de PPP de ’'autoroute D4
reliant Pribram (Bohéme centrale) a Pisek
(Bohéme du Sud). Cette liaison autorou-
tiere permettra d’améliorer la connexion
entre Pragueetlarégionruralede Bohéme
du Sud, ainsi que la circulation sur les
grands axes économiques, notamment
versI’Allemagne et ’Autriche.

UN ESPOIR POUR

LA REPUBLIQUE CENTRAFRICAINE
Rubansdeterre rouge sur fond de végéta-
tion luxuriante, les routes de République
centrafricaine (RCA), paysde4,5 millions
d’habitants au centre du continent, ne
sont pas de tout repos. Déja mal lotie en
infrastructuresroutiéres,’ancienne colo-
nie francaise est engluée dans des vio-
lencesentre gouvernement et rebelles. De
quoidégraderun peupluslesraresarteres
et ponts, et pénaliser I’activité écono-
miqueainsi queleséchangesal’intérieur
dupayscomme aveclesvoisins. Mais cela
n’empéche pas I’Etat de penser a I'avenir,
avec 'aide de I'UE. Enjuillet 2014, cette
derniére a lancé un fonds multibailleurs,
le BEkou (« Espoir »,enlangue sango), doté
d’unbudgetinitial de 64 millionsd’euros,
afin d’améliorer I’acces a I’alimentation,
aleauetauxsoins,etderelancerl’activité
desquelasécuritéserarétablie. Danscette
optique, les routes sont essentielles.
D’autant qu’elles assurent aussi la mobi-
lité de la Minusca, les troupes de ’'ONU
chargées de la protection des civils et de
I’aide humanitaire.

A la suite de plusieurs missions, les
équipes d’Expertise France, I’agence
publique de conception et de mise en
ceuvrede projetsinternationauxde coopé-
ration technique, ont établi un état des
lieux et réalisé des études de sols pour la

L’UE aide & financer des travaux
d’aménagement routier & Bangui.

faisabilité d’ouvrages d’aménagement.
Quelque 22 sites ont été identifiés, sur
lesquels, entre autres, des ponts préfabri-
qués portatifs ont été installés. En outre,
I'agence aconduituneétude pourlaréali-
sation d’un ouvrage en remplacement
d’unpontaBangui, lacapitale. Un axestra-
tégique, puisqu’il sert de porte d’entrée
pour I'approvisionnement en marchan-
dises viale Cameroun.

Arrivé aéchéancealafin 2021- méme
siunenouvelle phase de coopérationentre
I’UE et la RCA devrait I’étendre jusqu’en
2027 -, le fonds Békou a déja bénéficié a
plusdelamoitié dela population, selonle
ministére du Plan. Aujourd’hui, la RCA
lancelesétudes pourlaconstructiond’un
pontsurlariviére Oubangui, entre Bangui
etZongo, en République démocratiquedu
Congo (RDC). De méme, elle s’active a
l'aménagement des chainons manquants
des corridors routiers Bangui-Kisangani-
Kampala et Kisangani-Bujumbura.
Objectif : ouvrir de nouveaux marchés a
I’économie centrafricaine, qui dépend du
Cameroun, par ou transitent 80 % de ses
exportationsetdesesimportations;etren-
forcer les échanges entrela RCA, laRDC,
le Burundietl’Ouganda.* I. F.

AGETI/CAF
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Entretien

« Ici, la voiture est indispensable »

Maire de Richelieu pendant plus de vingt ans et ancien membre
du gouvernement, Hervé Novelli évoque les enjeux de la mobilité.

Selonvous,al’échelled’unecommune
demoinsde2000habitants,l’enjeuest
defaire en sorte que les métropoles ne
fonctionnent pascomme « des pompes
aspirantes » et n’accélérent pas la
désertification. En quoilaquestionde
lamobilité est-elle alors cruciale ?
HervéNovelli Cestunsujet pourlequelje
mesuisbeaucoupbattu. Richelieu [NDLR :
Indre-et-Loire] estacinquante minutesde
Tours, etlaTouraineest certainementl’un
desdépartementsles plusdéséquilibrésde
France, puisque la métropole tourangelle
regroupe les deux tiers des emplois et des
entreprises. Or la sortie de ’'autoroute
actuelle est a Sainte-Maure-de-Touraine,
avingt minutesde Richelieu. Jusqualors,
lorsqu’on sortait de I’autoroute, on traver-
saitdifférentsvillages. Le défiétaitd’amé-
nagerunedépartementalede1S kilometres
qui les contournerait, pour gagner du
temps et rapprocher Richelieu de cet axe,
synonyme de développement. L'objectif
était de développer l'attractivité de la
commune, notamment d’un point de vue
économique. Cela m’a pris quinze ans. Si
cela avait toute son acuité a ’'origine, le
numérique - avecla possibilité de travail-
ler loin des métropoles — est néanmoins
venu bousculer un peu tout cela. Il n’en
reste pasmoinsqu’Internet permetde « se
relier », mais pas de se déplacer...

Pour autant, d’aucuns pronent la sup-
pressiondelavoitureindividuelle...

C’estle problemedediscourshorsdetoute
réalité, mais sur lequel on doit apporter
des réponses. A Richelieu, la route est
importante dans le sens ol la premiere
gare est assez loin. Il faut compter qua-
rante-cing minutes pourrejoindrelagare
TGV de Saint-Pierre-des-Corps, a proxi-
mitéde Tours, et vingt-cinqg minutes pour
lagare TER de Noyant-de-Touraine quiest
limitée d’un point de vue fréquence. La
voiture est donc indispensable et c’est 1a

ol l'on s’apercoit trés concretement de la
viede cesterritoiresreculés. On peutavoir
des discussions a n’en plus finir sur I'uti-
lité de diminuer les émissions de CO,,...
Tout celaestvraiintellectuellement, mais
aRichelieu, il est clair que tout le monde
aunevoiture parce que c’est’élément de
mobilité existant :iln’yanibusnicarqui
partdelaville. C’est un élément clef pour
comprendre pourquoitoutle monde était
giletjaune dans la commune, dans cette
révolte contre une fiscalité frappant
essentiellementles gensde cesterritoires
excentrés quin’ont quela voiture pour se
déplacer. C’est un choc entre la réalité
économique telle qu’elle est vécue sur le
territoire et la volonté écologique.

Justement, quellessolutions avez-vous
apportées?

Des essais de bus ou de navettes ont été
meneés. Desramassages s’operent. Ce sont
desinitiatives privées mais qui sont trés

SDP

«Il'y aun choc entre la réalité
économique et la volonté écologique. »

ponctuelles et liées majoritairement a
I’'obligation de faire ses courses. Pour le
reste, c’est compliqué... En revanche, ce
qui s’est développé de maniere considé-
rable, c’est le parking-relais. Grace au
numeérique, le covoiturage s’estdéveloppé.
Celafonctionne bien. Il ya vraiment une
prise de conscience de ses bénéfices
depuis quelques années. Beaucoup de
gensquitravaillentsurl’agglomération et
quidemeurentdanscette partiedusud de
la Touraine se sont organisés de maniere
trés concrete et trés pratique. Cela permet
de diminuer drastiquement le budget
essence des familles et démontre qu’il y
a des réponses a la hausse du prix du
combustible. Et puis, quand vous étes
quatre dans une voiture, cela fait trois
véhicules de moins sur le parcours...

Sur ce volet environnemental, vous
avez également développé une voie
verte.Quels ensontles résultats?

Je I’ai construite dans une volonté de
pallierlamise horsservicedelavoieferrée
structurant la traversée de Richelieu a
Chinon, qui rouillait et qui était percue
comme une verrue. Sila vocation était a
l'origine touristique, amasurprise, celle-ci
a été aussi utilisée par les habitants pour
serendre avéloaChinon, pourdesraisons
professionnelles, scolaires ou alimen-
taires... Il s’est développé une mobilité
douce, sécurisante et utile pour les habi-
tants du territoire. Tous les petits villages
le long de ces 17 kilometres se I’'appro-
prientet15000 personnesl’utilisentselon
lesderniers pointages.

Depuis la pandémie, vous constatez
égalementun certaindynamismeavec
I’arrivée de nouveauxhabitants. Quels
sontles bénéfices pourlacommune?
Jen’aijamais vu un tel flux. De nombreux
CSP+ s’organisent une nouvelle vie,
mi-professionnelle, mi-ludique. Résultat :
iln’'yaplusdevacanceimmobiliere, ceque
I'on n’avait pas vu depuis vingt ans. Cette
nouvelleclientele vient également redon-
nerdelavigueur anoscommerces,y com-
prisadescircuitscourtsquisesont misen
place et de vente directe ala propriété.
PROPOS RECUEILLIS
PAR STEPHANIE GENDRON

L'EXPRESS 27 JANVIER 2022



XXIV

‘ Mobilit¢ vuirivonaLite

CA BOUGE!!

Demain, une route
plus partagée

De nouveaux usages mutualisés, avece des
infrastructures associc¢es, sont expérimentcs
pour desservir les zones a laible densité.

PAR MARGAUX GRENET

ransports en commun,
voitures partagées, vélos,
scooters, trottinettes en
libre-service... Pour se
déplacerauseindesgrands
centres urbains, les habi-
tants n’ont souvent que 'embarras du
choix. Mais des que 'on s’en €loigne, vers
les périphéries ou la campagne —laoti la
densité de la population n’est pas suffi-
sante pour assurer un minimum de fré-
quentation des transports collectifs —, la
palette de choix se restreint. Dans ces
zones, la voiture individuelle reste donc
reine, faute d’autres solutions de mobilité.
Avec tous les défis que cela pose : écono-
miques, du fait du colitdelavoitureet du
carburant; environnementaux, le véhi-
cule individuel pesant encore pour envi-
ron 15 % des émissions de gaz a effet de
serredansI’Hexagone; et socioprofession-
nels, carsansvoiture, difficile d’accéder a
I’emploi. « Les flux les plus contributeurs
en termes d’externalités négatives, c’est-
a-dire les émissions de pollution ou I'im-
pact carbone, sont souvent les plus longs
etcorrespondentauxdéplacementsdomi-
cile-travail entre les zones de faible ou
moyenne densité et les bassins d’emploi
ouzonesd’activité », analyse Laura Papet,
directrice associée de PMP conseil, un
cabinet spécialisé dans la stratégie et la
transformation des mobilités.
Des lors, tout I’enjeu est de déployer
dans ces territoires des alternatives a la
voiture individuelle. Et de fait, elles se
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développent. « Du vélo a assistance élec-
trique aux stationnements sécurisés,
jusqu’ades modes pluslourds,commeles
cars express ou les TER, en passant par le
covoiturage, avec des axes dédiés, des
stationset des parkings... Toutes cesinfra-
structures vont dans le sens du dévelop-
pement d’une offre entre les zones de
faibleamoyennedensitéetleszonesd’em-
ploi », poursuit Laura Papet. S’y ajoutent
les systemes d’autopartage, qu’ils soient
portés par la puissance publique ou orga-
nisés, parfois, par des employeurs qui
mettent desflottesdédiéesaladisposition
deleurs salariés. De méme, des offres de
transport alademande - autrement dit,
desréservations de trajets hors lignes de
bus a horaires fixes — sont déployées par
desemployeurs ou des collectivités.

Toutl'enjeu est

de déployer

des alternatives a
lavoiture individuelle

Silesnouvelles mobilités émergent, le
modeéle économiquelié a certaines offres,
notamment du covoiturage, est cependant
encore a trouver... En effet, faute d’étre
rentables, les solutions privées sont sou-
vent subventionnées par la puissance

publique ou par les collectivités territo-
riales. Et elles pourraient se multiplier.
« Nombre d’entre elles commencent a
réfléchir a cessujets : renforcer le covoitu-
rage a certains endroits a souvent plus de
sens et d’efficacité du point de vue des
finances publiques que d’offrirun service
de bus régulier peu fréquenté », résume
Laura Papet. Plusieurs expérimentations
confirment ce raisonnement.

Ainsi, a Grenoble, C’est toute une logi-
que autour de l'offre de covoiturage qui a
étépensée : miseen placed’unevoieréser-
véesurl'autoroute A48, structurationd’un
réseau de lignes dédiées dotées d’arréts
physiques pour mailler la ville et ses terri-
toires voisins (voir page XXVII)... Autre
exempleinnovant,lamétropole de Nantes
aexpérimenté une offre en bout de ligne
debusavecunetarification qui permetde
se reporter sur le covoiturage en utilisant
unticketduréseaudestransportsencom-
mun de I'agglomération. Une maniere de
favoriser le report vers une solution plus
écologique pour lafin de sontrajet.
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Pour des trajets plus rapides, des voies sont dédiées aux bus sur certaines autoroutes.

Ailleurs dans I’'Hexagone, en Occi-
tanie, la région se tourne, elle aussi, vers
les nouvelles mobilités partagées pour
compléter I'offre de transport public qui
est déja en place. « Nous avons expéri-
menté quatre propositionsde covoiturage
avecdesentreprises différentes parce que
les réalités ne sont pasles mémes partout
danslarégion »,indique Jean-Luc Gibelin,
vice-président de larégion Occitanie en
charge de la mobilité pour tous et des
infrastructures destransports. Ainsi, I'ex-
périmentation de plusieurs plateformes
a démarré au premier semestre 2020 :
autour despolesd’Airbus, a Toulouse, avec
la pépite Karos; dans le territoire rural de
laHaute Vallée de ’Aude, avec ’'associa-
tion La Trame et Ecosyst’m ; sur le bassin
d’Ales, dans le Gard, avec la start-up
Instant System et Keolis; dans le Pays
Ceceur d’Hérault, avec la jeune pousse
Mobicoop. Le covoiturage s’y inscritdans
unesériedesolutions qui devraient ouvrir
lavoieauterritoire delademi-heure —un
conceptquelarégiontenteactuellement

de développer, en concertation avec
Carlos Moreno, I'inventeur du conceptde
«lavilledu quart d’heure ».

Parmi les leviers visant a favoriser le
covoiturage figurent aussi les parkings
dédiés, quel’ontrouve auseindecertains
pbles d’échange multimodaux - ces lieux
ous’articulent différents modes de dépla-
cement. Cesderniers peuvent étreaccolés
acertaines gares de TGV situées hors des
villes, comme a Macon (Sadbne-et-Loire)
ou Valence (Dréme), avecune offrede cars,
ou situés en zone de moyenne densité,
autour d’un axe routier, ou se cotoient
alors parkings, arréts de ligne de car
express, bornes de recharge électrique et
stationnements de vélo sécurisés.

ALongyilliers,dansles Yvelines, untel
équipement a vu le jour sur le site d'un
ancien parc relais (voir page XXVI). Des
voyageursyviennentaveéloouenvoiture,
pour se rendre ensuite a leur destination
enempruntantdescarsexpress—unesolu-
tion que de plus en plus de collectivités
cherchentastructurer etrendre pérennes.

S. OLIVIER/VINCI AUTOROUTES

« De nombreuses métropoles commen-
cent ay songer parce qu'une ligne ferro-
viaire, par exemple, met du temps a étre
déployée et exige des moyens financiers
qu’onne peut pascomparer aune offre de
car express, qui, elle, ne demande pas
beaucoup d’infrastructures », indique
ainsi Laura Papet. Selon un rapport de
2020 deFrance Mobilités, on compte déja
quelques réussites dans ce domaine,
comme celui qui relie, en région pari-
sienne, Dourdan a la gare RER de Massy,
ou, dansles Bouches-du-Rhone, laligne
interurbaine Aix-Marseille, dotée de cars
ahautniveaudeservice.

Des expérimentations plus « tech »
voient également le jour, y compris en
milieu rural, mémesiellesn’ensont qu'aux
prémices. Exemple, dansla Drome : une
navette autonome partagée baptisée Beti
a sillonné les routes pendant plusieurs
mois. « La navette a fonctionné. Elle par-
vient a desservir une gare, un centre €co-
nomique, a rouler sous la pluie et sur des
chaussées quin’ont pas été refaites aneuf.
Ellearéussias’insérerdansletraficetest
devenueunusagerégulier pour certaines
personnes », affirme Benjamin Beaudet,
directeur général de Bertolami, la société
opératrice, en collaboration avec Navya,
qui fournit la solution, et Eurovia, qui a
adapté la signalisation pour permettre a
Beti de s’orienter sur la route. Ce premier
jalon franchi, devrait suivre une phasede
test de mise en réseau avec plusieurs
navettes en circulation.

Reste quetoutes cessolutionsdevront
réussir un autre test, celui de I’acceptabi-
lité. Car le succes de la mobilité partagée
dépendrad’unchangementde coutumes
et d’état d’esprit, selon le rapport séna-
torial « Mobilités dans les espaces peu
denses en 2040 ». Pour Laura Papet, en
toutcas, silaculturedominante estencore
celle de la voiture individuelle, cela ne
durera pas. Question d’impératifs envi-
ronnementaux, mais aussi d’augmenta-
tiondu prixdes carburants. « Degré oude
force, il va falloir trouver un modele otil'on
partage davantage nossolutions de mobi-
lités, et passer d’'un modele ot I’on était
propriétaire a un modele d’usage et de
consommation d’un service », conclut
cette spécialiste. ¥
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Sur le terrain

Un parc relais nouvelle génération

Parking, lignes de bus express, espace de coworking, bibliothéque : sur
I’A10, a Longyvilliers, ce site ouvert depuis un an fait figure de prototype.

C onnues pour leurs nombreux ronds-
points, lesroutes francaisesle seront-
ellesunjour pour leurs parcs multimo-
daux? Un nouveaumodele du genre a été
inauguré au mois de décembre 2020 a
Longyvilliers, dansles Yvelines, au bord
del’autoroute A10, aunecinquantainede
kilomeétres de Paris. Construit dans le
cadre du plan de relance autoroutier
négocié par I’Etat avec les acteurs privés
en2015, etfinancéahauteurde 6 millions
d’euros par Vinci Autoroutes, il a été
implanté sur le site d’un ancien pole
d’échanges, au coeur de la vallée de
Chevreuse, en collaboration avec les
collectivitésterritoriales.

Aux habitants des communes envi-
ronnantes, qui y affluent aux heures de
pointe pour se rendre dans la capitale, le
parc multimodal de Longyvilliers propose
plusieurs avantages a ses usagers.
D’abord, 255 places de parking gratuites,
ainsi que des bornes de recharge élec-
trique et desemplacements de vélos sécu-
risésavecdescasiersde consigne. Ensuite,

un batiment d’accueil ou I’'on peut se
rafraichiraux distributeurs automatiques
de boissons, parcourir les rayons d’'une
bibliothequesolidaire, travailler dans un
espace de coworking aménagé et méme
commander et retirer des produits ali-
mentaires locaux... De quoi agrémenter
I’attente de son bus, puisque cinq lignes,
exploitées par les sociétés Transdev et
Albatrans, desservent le parc sur huit
quais. Deux de ces lignes fonctionnent
avecdescarsexpress, quicirculentsurdes
voies réservées depuis 2017 en direction
de la gare d’Orsay ou de celle de Massy,
d’ou on continue en RER vers Paris.
Autrement dit, les usagers ont la possibi-
lité de laisser leur voiture ou leur vélo a
Longyvilliers avant de poursuivre leur
route vers leur lieu de travail en combi-
nant plusieurs types de transports.
Christophe Donval, un habitant des
alentoursde Dourdan, fait partie des fami-
liers du site. Pour se rendre a Massy, ou il
travaille, il gare sa voiture sur ce nouveau
parking du parc de Longyvilliers avant

Les habitants peuvent profiter des places gratuites et des bornes de recharge.

L'EXPRESS 27 JANVIER 2022

C. GASCH/VINCI

d’emprunter I'autocar express. Celui-ci
I’emmeéne en trente minutes a quelques
pas de son bureau, en lui faisant parfois
gagnerdutemps par rapportau trajet qu’il
aurait fait en voiture lorsqu'un bouchon
se forme sur I'autoroute prés de Massy.
Surtout, « c’est bien plus économique et
écologique de prendre le bus », juge cet
habitué quiavait déjalaméme démarche
al’époque del’ancien parcrelais.

C’est la tout I’enjeu de cette nouvelle
infrastructure multimodale : encourager
davantage d’habitants de larégion a limi-
ter I'usage des véhicules individuels.
Objectifaffiché par Vinci Autoroutes : faci-
liter et décarboner les mobilités du quoti-
dien enlIle-de-France. Enclair,déconges-
tionner le trafic par une voie autoroutiére
dévolue aux autocars, tout en visant a
réduirel’empreinte carbonedelamobilité
par un recours accru aux transports en
commun, au covoiturage et a la voiture
électrique. Le premier bilan chiffré n’est
pas disponible, mais les gains escomptés
sontunediminution de45 % en moyenne
des émissions de CO, liées aux trajets
quotidiens des utilisateurs... Soit une
tonne de CO, par voyageur ou 200 tonnes
de CO,au total par an - I'’équivalent de
200 allers-retours Paris-New York.

A 7 heures du matin, les voitures
occupent largement I’espace réserveé au
stationnement. « Al'automne, nousavons
remplile parkingauxdeuxtiers. Mais c’est
trop tot pour en tirer des conclusions. Le
trafic normal, en cette période de crise
sanitaire, n’a pas encore été retrouve »,
reléve Guillaume Lapierre, directeur d’ex-
ploitation de Cofiroute, filiale de Vinci
Autoroutes. Quoi qu’il en soit, il se dit
convaincu par le prototype. « C’est un
modele de ce que I’on peut proposer ail-
leursen France », ajoute-t-il. En attendant
deledéployer, Vinciappuiesurl’accéléra-
teur dans le domaine des infrastructures
derechargeélectrique. Desbornesahaute
puissance devraient ainsi étre installées
prochainementsur lesite. Pluslargement,
le groupe ambitionne d’équiper 100 % de
ses aires d’autoroutes en bornes de
rechargerapideal’horizon2023. Unefagon
de dynamiser I’électrification des flottes
automobileset de participeralarévolution
delamobilité. % M. G.
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French Tech
Mobilit¢ partagée,
la nouvelle donne

Start-up et acteurs de I’écosystéme
offrent des solutions de transports
toujours plus connectées...

C ongues par desjeunes pousses, sou-
ventenpartenariatavecdescollecti-
vitésterritoriales, ouavec desopérateurs
de transports publics, de nouvelles solu-
tionsde mobilité partagée fleurissent par-
tout en France. Avec une promesse pour
lesusagers:sedéplacerde facon plusver-
tueuse tant du point de vue écologique
quesocialetéconomique-al’heureoula
voiture reste encore reine dans les zones
peu denses. Ainsi du covoiturage, qui
tente de se développer sur de courtes
distances. Déja, selon les chiffres du
ministere de la Transition écologique,
quelque 900000 personnesyontrecours
chaquejour dans’Hexagone pour aller
travailler. Portés par I’essor du numé-
rique, d’autres modes partagésenmilieu
périurbain ou rural se développent, tel le
transport ala demande. Sans oublier les
minibusautonomesetsanschauffeur, qui
misent sur I'intelligence artificielle pour
fonctionner. Autant de conceptsavecles-
quels les différents acteurs de I’écosys-
témese fraientleurcheminsurlaroutede
demain. Exemples de quelques initia-
tives, dont les modéles économiques
restent parfois a consolider...

MOBICOOP, LE COVOITURAGE
SOLIDAIRE

Néeen 2018 aNancydelafusionentrel’en-
treprise de covoiturage Covivo etl’associa-
tion Covoiturage-Libre (lancéeilyadixans
comme une alternative au modele de
BlaBlaCar), Mobicoop défend un concept
decovoituragesolidaire. Le credode cette
société coopérative d’intérét collectif :
servirles populationsdanslebesoinetles
territoires peudenses. Etce, sans prélever
decommission sur destrajets entre covoi-
tureurs, qu’elle met en relation via une
application digitale et une centrale d’ap-
pels pour les utilisateurs peu rompus au

Une promesse pour les usagers : se déplacer de fagon plus vertueuse.

numérique. Son fonctionnement est en
effet fondé surune gouvernance partagée
avecsesquelque1000 sociétaires, salariés
comme bénéficiaires du service. La plate-
forme - quirevendique une communauté
de 500000 utilisateurs sur 1200 com-
munes - mise en outre surl’accompagne-
ment des collectivités territoriales et des
entreprises pour se déployer. Un modele
communautaire, en somme, qu'elle conti-
nue d’étoffer : I'an dernier, la start-up a
fusionné avecRezo Pouce, une coopérative
quiproposeunserviced’auto-stop partagé
via une application mobile et des arréts
dédiés.

D’autres projets solidaires sont égale-
mentdanslescartons. Lauréatedel’appel
al'innovation mobilités du ministere de
la Transition écologique, Mobicoop veut
en effet transporter vers les sites des Jeux
olympiqueset paralympiquesde2024 un
publicspécifique : des personnesensitua-
tionde handicap, qui pourraient connaitre
desdifficultéspours’yrendre. D’icila, elle
devra faire connaitre sa solution pour
trouver les chauffeurs volontaires...

ECOV,COVOITURER

COMME ON PREND LE BUS

Le covoiturage comme transport public,
c’est I'idée de la jeune pousse nantaise
Ecov,néeen2014. Enclair,cette entreprise

solidaire d’utilité sociale opére deslignes
de covoiturage dans des communes
proches de métropoles en partenariat
avec les collectivités locales. D’une part,
pour compléter 'offre de transport en
milieu périurbain ou rural - oulavoiture
individuellereste souvent'unique option
pour se déplacer - et, d’autre part, pour
proposer une alternative en matiere d’ac-
ces aux lieux de travail dans des zones
denses et ainsi limiter les bouchons etla
pollution, soit une forme de report modal,
en quelquesorte...

Concretement, ce spécialiste des tra-
jets de proximité propose aux passagers
de se rendre a ses arréts de covoiturage
dédiés, en bord de route ou sur des par-
kings relais, de renseigner leur destina-
tion etd’avertirainsi des conducteurs uti-
lisateurs du service par le biais d’'une
application numérique, ou via une assis-
tance téléphonique, un SMS ou des pan-
neauxlumineuxsituésalarrét. Avec, pour
principe, un partage de frais. La jeune
pousse tisse ainsi sa toile aussi bien en
Auvergne-Rhoéne-Alpes et en Bretagne
qu’enIle-de-France : elle affiche a ce jour
unetrentainedelignes. Pouraller plusloin,
EcovpariesurlaR&D :seséquipesde géo-
graphes,d’ingénieursetdedatascientists
planchent notamment sur le développe-
ment delaconnaissance des flux.
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E. PIERMONT/AFP

Grdce aux algorithmes, le transport & la demande entre dans une nouvelle ére.

) PADAM MOBILITY DEPOUSSIERE

LE TRANSPORT A LA DEMANDE

Des itinéraires qui s’adaptent aux réser-
vations, en dehors des lignes et des
horaires fixes des bus, loin des centres-
villes : pratiqué depuis de nombreuses
annéesdans certaines zones peu denses,
le concept de transport a la demande
(TaD) n’est pas nouveau. Mais grace aux
algorithmes, qui optimisentle calcul des
itinéraires et permettent aux usagers de
réserver leur trajet via une application, il
entredansune nouvelle ére. Desserte des
zonesd’activité en heures creuses, en sec-
teur périurbain ou rural; offre en direc-
tion des personnes a mobilité réduite...les
usages potentiels du TaD sont multiples.
La start-up parisienne Padam Mobility,
lancée en 2014, fait partie des pionniers
sur ce marché. Elle propose ses logiciels,
en marque blanche, aux collectivités
territoriales, aux opérateurs detransport,
de méme qu'aux entreprises.

Rachetée par Siemens Mobility en mai
dernier, la jeune pousse modernise
aujourd’hui le concept sur 50 territoires,
en France comme a I'international : &
Clamart, par exemple, ou1 un service de
minibus électriques a été mis en service
avec Transdev en 2019, ou comme sur le
territoire de I’Aisne, ol operent des
navettes a la demande de la Régie des
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transports de ’Aisne. Padam Mobility se
déploie également al’étranger : la pépite
fournit notamment ses solutions au
Royaume-Uni, pour faciliter la desserte
desvillages du Lincolnshire, tandis qu'a
Padoue, enlItalie, elle accompagne unser-
vice de bus ala demande qui transporte
les passagerslanuit.

NAVYAETEASYMILE,

PIONNIERS TRICOLORES

DE LANAVETTE AUTONOME
C’estrespectivementaLyonetaToulouse
qu'ontvulejour, en 2014, deux champions
francais de la navette sans chauffeur.
Depuis, les véhicules électriques intelli-
gentsde Navyaet d’EasyMile sont expéri-
mentés un peu partout dans ’'Hexagone
ainsiqu'al’étranger. Au Centre national de
tir sportif, a Chateauroux, par exemple,
pourlesnavettesde Navya, ou a Versailles,
surlesitedel'Institut Vedecom (Véhicule
décarboné et communicant), pour celles
d’EasyMile. On peutégalement apercevoir
les navettes des deux entreprises dans le
boisde Vincennes, ol1, aveclaRATP, elles
fontdésormaisuneincursiondanslaville.
Apreslessitesindustriels, lescampusetle
milieu urbain, les véhicules autonomes
commencent désormais a sillonner la
campagne, comme c’est le cas dans la
Drome, grace alanavette Beti, de Navya.

Dernieres avancées en date : le sys-
teme autonome de Navya a été déployé
pour une desserte sur un campus pres
d’Oxford, au Royaume-Uni, tandis
qu’EasyMile s’appréte pour sa part a tes-
ter son minibus, sans opérateur a bord et
entrafic mixte, suruncampus médical de
Toulouse. Au point que ce marché émer-
gentattire d’autres opérateurs, telsquele
constructeur alsacien Lohroulastart-up
francilienne Milla Group, qui mettent éga-
lement au point leurs véhicules intelli-
gents. En attendant ’autorisation de la
conduite autonome sur les routes, qui
devrait étre appliquée en France a partir
de septembre 2022...

CHEZ TRANSDEV, L'INNOVATION
COLLABORATIVE

Ledéveloppement dessolutions d’avenir
passeégalement parlacollaborationentre
start-up, grands groupes et autres acteurs
de I’écosysteme des mobilités. Ainsi,
Transdev STA, une filiale de I'opérateur
de transport dévolue aux navettes auto-
nomes, esthébergée au sein de MobiLab,
un podle de recherche sur la mobilité par-
tagée situé sur le plateau Satory de
Versailles, aux cotésdel'Institut Vedecom
et I'Institut francais des sciences et
technologies des transports, de 'aména-
gement et des réseaux. Dans le méme
temps, Transdev STA travaille notam-
ment avec Lohr - constructeur de la
navette autonome i-Cristal — et 'entre-
prise israélienne Mobileye, spécialisée
danslaconduite automatisée sur un pro-
jet de navette qui pourrait étre commer-
cialisée en 2023.

Plus largement, Transdev STA s’ins-
critdansunedémarched’openinnovation
avecdesjeunes pousses pour développer
des solutions qui réinventent les trans-
portsen commun. C’est ainsi qu’elle s’est
associée aFlowly, unestart-upbaséeala
Réunion, al'origine d’un systeme inno-
vant de comptage de passagers : des cap-
teurs embarqués a bord détectent de
maniére anonyme les smartphones des
passagers. L'objectifdelacollaboration est
d’optimiserlagestion del’affluence abord
desbusetdestrains. Illustrations’ilen est
delaplacedeladonnéedanslemondedes
mobilités du futur... % M. G.
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Entretien

« Structurer les lignes de covoiturage »

Point d’étape avec Sylvain Laval, vice-président de Grenoble-Alpes
Métropole, sur la premiére voie dévolue a I’autopartage en France.

L’expérimentation vise & offrir une alternative a I'« autosolisme ».

En tant que président du Syndicat
mixte des mobilités de I’aire greno-
bloise et vice-président de Grenoble-
Alpes Métropole chargé de I’espace
public,delavoirie,desinfrastructures
cyclables etdes mobilités douces, vous
avez ceuvré a I’ouverture, en sep-
tembre 2020, d’une voiedecirculation
en partie réservée au covoiturage.
Comment ce dispositif pionnier en
France fonctionne-t-il ?

SylvainLaval Cetteinitia-
tive,lancéelorsdumandat
précédent, estaujourd’hui
dans une phase d’expéri-
mentationetd’évaluation.
Concretement, il s’agit
d’une voie sur I'autoroute A 48, al’entrée
nord de I'agglomération grenobloise, sur
un trongon qui s’étale sur un peu moins
de dix kilometres dans le sens Lyon-
Grenoble. Elle démarre apres la barriere
de péage de Voreppe et s’étend jusqu’a la
bifurcationdel’A48etdelaRN481.Située
sur la partie la plus a gauche, elle ne se
déclenche qu'auxheuresde pointe, quand
le trafic se densifie. Un losange blanc sur
fond noirs’affiche alors sur des panneaux
lumineuxau-dessusdelavoieetlavitesse
maximale autoriséebaisse alorsa50 km/h.

Lavoie dédiée au covoiturage est acces-
sibleaux véhicules ayantabord au moins
deux personnes, auxtaxisetaux véhicules
propresatrésfaible émission, dotésd’une
vignette Crit’Air 0. Et grace ades capteurs
installéssurlavoirie, il est possible d’ana-
lysersiceuxquil’empruntentsontenregle
ou pas. Le systéeme est géré par la société
d’autoroutes Area.

Unpeuplusd’unanapreéslelancement
decetteopération,quelenestlebilan?
La crise sanitaire a entrainé une forte
baisse du trafic routier, freinant la
demande pour le covoiturage. Cela vient
tout juste de repartir. Il est donc trop t6t
pour dresser un premier bilan, mais des
relevés le permettront dans quelque
temps. Cette expérimentation est d’ail-
leurssuivie avecattention parle ministere
de la Transition écologique, chargé des
Transports, qui en est partenaire. Quoi
qu’il en soit, cette voie autoroutiere de
covoiturage a pleinementdusenscarelle
s’inscrit dans notre volonté d’offrir une
alternative, plus partagée, alavoitureindi-
viduelleetal’«autosolisme » afin de limi-
terlacongestion. Lundesavantagesdece
dispositif, en outre, est de ne pas nécessi-
ter d’infrastructure nouvelle.

Plus largement, vous avez également
développé une offre de mobilité parta-
gée associée alavoie de covoiturage.
Dequois’agit-il?

Lavoie réservée au covoiturage s’inscrit
dansunensemble pluslarge et cohérent.
C’estainsiquele Syndicat mixte des mobi-
lités de I’aire grenobloise a déployé, avec
lastart-up Ecov, unréseau de covoiturage
baptisé M’Covoit-Lignes+, qui maille
Grenoble et ses territoires voisins. Dans
ce cadre, nous avons notamment struc-
turé des lignes de covoiturage et égale-
ment construit des arréts physiques
dédiés pour permettre de faciliter I’acces
aceservice. Le passager peut se rendre a
I’arrét le plus proche et renseigner sa
destination dans une application ou par
SMS. Un conducteur, indemnisé pour la
miseadisposition desiegeslibresdanssa
voiture, s’arréte ensuite pour 'emmener
asonterminus.

Avec I’ensemble de ces développe-
ments, quelle place la mobilité parta-
géeest-elleamenée a occuper prochai-
nementdans les transports auseinde
votrerégion?
Dans les grands centres urbains comme
celui de la métropole grenobloise, qui
patissent des embouteillages et de la pol-
lution, tout I’enjeu est dans le report
modal. Ainsi, notre objectif est de limiter
la part de la voiture dans les mobilités.
Pour cefaire, noustravaillonsbienstir sur
ledéveloppement des transports en com-
mun et ferroviaire. Pour autant, la voiture
a encore beaucoup de sens dans nos
territoires périurbains et les milieux peu
denses,commeleszonesde coteauxetde
montagne. Elle y reste un mode de dépla-
cement souvent indispensable, avec tou-
tefoislavocationadevenirde plusen plus
partagée. L'intérét n’est passeulementde
faciliter les déplacements en diminuant
lesbouchons et de proposer une alterna-
tive plus vertueuse surle plan écologique,
ilestaussi, pourlesusagers, économique,
en leur permettant de réduire le cofit que
représente la voiture individuelle dans
leurbudget. En somme, c’est une équation
«gagnant-gagnant ». ¥
PROPOS RECUEILLIS
PAR NATASHA LAPORTE
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Mobilité pees

La route a la croisee

des chemins

UNE CHRONIQUE DE JEAN-LAURENT CASSELY

«Le monde d’aprés est probablement un monde
avec plus de véhicules sur les routes », estime I’essayiste.

ans un numéro datant de la fin de

I’année 1970, le magazine Paris
Match consacre unreportage a un « nou-
veau monde » alors en pleine construc-
tion, celui des autoroutes et des automo-
bilistes qui les fréquentent en nombre
croissant : asphalte, restoroutes, motels,
aires de repos, passerelles piétonnes...
« Surl’autoroute estné un nouveaumode
devie al’échelle de 'automobile » pour
«’homme pressé », relate le magazine.
C’est I’époque ou le président de la
République Georges Pompidou inaugure
untrongon routier et prononce pour l’'oc-
casionundiscoursinspirésurlesbienfaits
civilisationnelsde'autoroute. Car, alafin
du siécle dernier, la route est percue

LalivraisonaJ+1
implique de recourir
aux camions plutot
qu’au fret ferroviaire

comme la voie qu’emprunte le progres.
C’est par elle que la modernité écono-
mique, culturelle, sociale et politique
s’engouffre.

Cetempsdelafierté (auto)routiére est
concomitant de la généralisation de
I’équipement en automobiles dans la
population francaise d’aprés-guerre.
Environ1 ménage sur 5 possede déjaune
voitureen 1955, etune décennie plustard,
en1968, c’estle casd’'une majorité d’entre
eux. En 2018, selon I'Insee, le taux de
motorisation des Francais avait grimpé a
84 %, autant que le taux de connexion a
Internet ala méme époque, et plusd’un
tiersdes ménages (36 %) disposaientd’au
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moins deux voitures. En un demi-siécle,
l’automobile a généré un nouvel espace-
temps quiareconfiguré en profondeurles
modesdeviedesFrancais. Avecl'augmen-
tation des distances parcourues, il est
devenu envisageable de vivre ala cam-
pagne tout en profitant des emplois de la
ville. Dans le méme temps, un nouveau
monde commercial, celui de la grande
distribution de périphérie, va naitre au
niveau des entrées de ville, des échan-
geurs et des ronds-points, le long des
routes et des rocades.

Pourautant, l'extension du réseau rou-
tier nevapassansrésistance. La question
delamortalité auvolants’est rapidement
invitéedansle débat public. Surle plande
I’environnement, écologistes et militants
du ralentissement des rythmes de vie
pointentlavitesse routiére comme vecteur
d’aliénation, et,denosjours, tout projetde
création ou d’extension d’autoroute fait
I’'objet d’'une contestation locale.

Au début des années 1990, I’ethno-
logue de la « surmodernité » Marc Augé
inventeletermehouellebecquien devenu
culte de « non-lieu » pour désigner les
espaces créés pourlacirculation,lacom-
munication et la distribution comme les
supermarchés, les centres de loisir, les
chaines hotelieres oules autoroutes. Bien
avant que le rond-point ne devienne
le reflet de I’aliénation périurbaine, cer-
tains ont fait de la route le symbole d’'un
monde désincarné.

Endépitdecetteimage ambigué, nous
allonsal’avenir versuneindéniable inten-
sification de ’'usage routier, ne serait-ce
que parce que la route est la voie qu'em-
prunte la chaine logistique de la grande
distribution et, de plus en plus, celle
de I’e-commerce. La livraison a J +1 au
plus pres du consommateur implique de
recourir aux camions de livraison et aux

entrepdts de périphérie plutét qu'au fret
ferroviaire etauxgaresdetriage. Le monde
d’aprésest donc probablement unmonde
avec plus de véhicules sur les routes, y
compris parce queletélétravail etlavogue
delabirésidentialité ont plutdt tendance,
demaniére contre-intuitive, aaugmenter
I'usage dela voiture individuelle.

Sur le plan des imaginaires, la route
pourrait paradoxalement voir son image
s’améliorer, transformée comme d’autres
équipements de la méme séquence
historique parleregard vintage quise pose
désormaissurelle. En2019 est paru le pre-
mierlivre de photographies entierement
dédié al’art d’autoroute du réseau fran-
cais*. Recensant 71 ceuvres monumen-
tales, I'ouvrage traite de I’art autoroutier
comme d’un objet patrimonial, que les
enfantsquiontgrandidanslesannéesde
1970 42010 peuvent relier aux trajets de
leurs vacances ouverslamaison de cam-
pagne de leurs parents... Dans un avenir
pas silointain, le réseau routier pourrait
bien avoir son parcours muséal,
facon route des vins des années du
tout-voiture! ¥

*Art d’autoroute, parJulien Leliévre
(Building Books, 2019).

Jean-Laurent Cassely, journaliste et essayiste,
spécialiste delanouvelle société de consommation.
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Investir pour réduire la fracture
territoriale et décarboner

UNE CHRONIQUE D’ANDRE BROTO

Ancien directeur de la prospective de Vinci Autoroutes, André Broto
expose les grands défis de la route ces dix prochaines années.

L a piste, le chemin puis la route ont
accompagné I’histoire de ’humanité
depuisdesmillénaires. Cequiachangéau
cours des siecles? Ce n’est pas tant le
nombrededéplacements (environtroispar
jour), niletemps, maisladistance parcou-
rue.Elleest passéede quelqueskilometres
aenviron 40 par jour. Cette possibilité
« d’aller plus loin » répondait au besoin
d’échanger des biens. Fernand Braudel le
rappelle dans L'Identité de la France :
« Selon Léonce de Lavergne, la mise ou
remiseen état[descheminsvicinauxgrace
alaloi de 1836] a transformé la France :
I'agricultureluidoitlaplupartdesprogres
qu’elle a faits depuis vingt-cing ans. On
voit bien au passage que la circulation

Souslaroue,ilyaun
actifimmobile d’'une
valeurde 2 000 milliards
d’euros @ moderniser

touchealaproduction. » Elle permet aussi
d’échapper al’assignation arésidence en
matiered’emplois, d’accéderauxservices
desantéetde formation, ouderépondrea
unbesoin derencontresetd’échanges.

Laroute aaccompagné le développe-
ment de tous les modes de transports,
assurant aujourd’hui plus de 80 % des
distances parcourues. Mais une nouvelle
offre de transport crée une nouvelle
demande. Or, dans un contexte de lutte
contre le changement climatique, un
modele principalement fondé surle véhi-
cule thermique n’est pas viable. D’ou la
nécessité d’inventer une mobilité
raisonnée.

Les politiques publiques ont d’abord
privilégié les modes alternatifs a la route
dansunobjectifdereport modal. Celas’est
traduit en France par des investissements
massifsen faveur des modes ferroviaireset
destransportscollectifsensite propre, avec
le Grenelle de I'environnement en point
d’orgue (2007). Lanalyse des comptes
transport de la nation montre qu’en
moyenne, surunedécennie post-Grenelle
de'environnement, les investissements
- exprimésenvaleur1990 - danslestrans-
ports collectifs urbains ont augmenté
de 124 %, soit 14 milliards d’euros de plus
qu’au cours des années 1990. Ceux du
réseau ferré principal ont augmenté de
79 %, soit 13 milliards d’euros de plus, tan-
dis que laroute a vu ses investissements
baisser de 16 %, soit 15 milliards de moins.

Cesinvestissementsont certes permis
de réduire la place de la voiture dans les
grandesvilles, mais le Haut Conseil pour
le climat constate danssonrapportannuel
quen France commeen Europe, lestrans-
ports sont le seul secteur économique
ayantéchouéadiminuersesémissionsde
gaz a effet de serre (base 1990), et que le
report modal verslesmodes non routiers
est un échec. Depuis, de nouveaux défis
sont apparus : la qualité de I’air dans les
métropoleset’équitésocialedansl’acces
aux emplois et aux services des grandes
villes.

Les recensements de 1'Insee per-
mettent d’illustrer ces enjeux d’inclusi-
vité, et leur aggravation dans le cas parti-
culier de I’'acces aux emplois : en 2013,
8 millionsd’actifsavaient unemploia plus
de15 kilometres de leur domicile, et 80 %
d’entreeuxutilisaientleur voiture pours’y
rendre. Etles 3,3 millions d’actifs qui effec-
tuent plusde 25 kilometresen voiture pour
rejoindre leur lieu de travail sont concen-
trés dans les périphéries lointaines

des grandes métropoles. Enfin, la crise
sanitaire a confirmé le rdle essentiel de la
route pourletransport de marchandise ou
I’'accés adesservices vitaux.

Dans ce contexte,laloid’Organisation
desmobilités,laloi Climat,laSNBC2etles
plans de relance européens mettent en
avantlesoptionsroutieres (véhicule élec-
trique, covoiturage, vélo...) et le recours
aux technologies du numérique. Il faut
transporter plus et mieux avec ce qui
existe. Laroute — et son réseau de plusde
1 million de kilomeétres — est 1a un atout
majeur. La prise de conscience est réelle,
maiselleestencorebalbutiante carles pro-
positions ne descendent généralement
pas plus bas que la roue. Or, sous la roue,
il yaun actif immobile d’une valeur de
2000 milliards d’euros qu’il faudra bien
moderniser,comme celaaété faitaudébut
dusiecle dernier avec I'arrivée de la voi-
ture, etau milieudes années1950, avecl’ar-
rivée de 'autoroute. La voie a suivre est
donc claire : investir pour, d’une part,
décarboner les usages de la route, et,
d’autre part, réduirelafractureterritoriale
qui sépare les métropoles des zones
périurbaines et rurales. Ce sera le défide
ladécennie quis’ouvre. ¥

André Broto est’auteur de Transports : les oubliés
dela République (Eyrolles), a paraitre en mars.
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