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Mobilités routières automatisées et connectées 

Aperçu des orientations internationales en matière de recherche et d’innovation 

 

 

Synthèse 

Ce document propose un aperçu des orientations internationales en matière de recherche et 

d’innovation dans la mobilité routière automatisée et connectée. Il s’appuie principalement sur les 

feuilles de route de R&I issues d’organismes européens ou nord-américains publiées récemment 

(2023-2024), ainsi que sur une présentation plus détaillée des thématiques prioritaires telles qu’elles 

ressortent des projets actuellement financés dans le cadre d’Horizon Europe. Ce document est 

destiné à fournir un éclairage à la préparation de la mise à jour de la stratégie nationale de 

développement de la mobilité routière automatisée et connectée prévue en février 2025, dans le 

contexte de la publication du rapport Draghi sur la compétitivité européenne et l’innovation, dont 

une des recommandations porte sur le soutien à des projets européens communs sur la conduite 

automatisée. 

Ce document s’appuie sur les principales références suivantes synthétisées ci-après 

- Structuration de recherche européenne (DG CONNECT 2023) ; 

- Priorités de recherche européennes du SRIA1 du CCAM Partnership ; 

- Feuilles de route des plateformes européennes de recherche ayant trait à la thématique 

- Feuille de route de l’European Software-Defined Vehicle of the Future (SDVoF) Initiative  

- Priorités de recherche aux Etats-Unis (US-DOT : FTA, ITS-JPO et ARPA-I) ; 

- Priorités de recherche en Allemagne et au Royaume-Uni ; 

- Divers rapports d’organismes d’ingénierie et de conseils ; 

- Sélection de projets européens financés sur le programme Horizon 2020 puis Horizon Europe. 

Il ressort de cet aperçu bibliographique les principaux axes suivants : 

- En Europe, l’accent est mis, dans les projets financés par Horizon Europe et encore dans les 

feuilles de route récentes, sur le développement de prototypes ou de pilotes et la démonstration 

de leur sécurité. Le foisonnement de projets (souligné par le rapport Draghi) est contrebalancé 

par des projets à visée de capitalisation des connaissances  

o (cf. https://www.connectedautomateddriving.eu/ ). 

- Aux États-Unis et au Royaume-Uni, la cible du soutien apparaît davantage tournée vers les 

premiers déploiements et leurs enjeux opérationnels d’exploitation, qui sont vus comme les 

leviers du passage à l’échelle ouvert, au-delà de la démonstration de sécurité. 

- Les thématiques d’intérêt croissant concernent l’IA, le cloud computing, l’edge computing, 

l’intervention à distance, les IHM et la charge cognitive. Les travaux sur le software-designed-

vehicule, qui dépassent le domaine de l’automatisation et de la connectivité, apparaissent 

comme un axe de RxI en fort développement. 

 
1 Strategic Research and Innovation Agenda 
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CCAM Partnership - SRIA - Priorités de R&I identifiées au niveau européen 

https://www.ccam.eu/our-actions/sria  

Le CCAM (Connected, Cooperative and Automated Mobility) Partnership structure son approche 

générale sur 4 objectifs stratégiques et son approche de recherche et d’animation autour de 7 

clusters et 11 objectifs opérationnels. 

Les objectifs stratégiques et les impacts recherchés sont : 

 Objectif stratégique Objectif général Impact recherché 

1 Sûreté et sécurité validées, 
robustesse et résilience 
améliorées des 
technologies et des 
systèmes CCAM. 

Coexistence sûre et efficace 
entre le trafic R conventionnel S 
automatisé et non automatisé 
pendant une longue période de 
transition de trafic mixte tout 
en réduisant globalement le 
nombre de morts et de blessés 
dans le transport routier. 

Améliorer considérablement 
la sûreté et la sécurité du 
système de transport 

2 Interaction sécurisée et 
fiable entre les usagers de la 
route, la CCAM et les 
véhicules, infrastructures et 
services R conventionnels S 
pour parvenir à des flux de 
transport (personnes et 
marchandises) plus sûrs et 
plus efficaces et à une 
meilleure utilisation de la 
capacité des 
infrastructures. 

Efficacité accrue des flux de 
transport (personnes et 
marchandises) conduisant à une 
meilleure utilisation de la 
capacité des infrastructures et à 
la préservation de l'espace 
public tout en réduisant 

Répondre aux besoins 
sociétaux de mobilité tout en 
réduisant les impacts 
environnementaux et en 
renforçant notre économie 

3 Forte acceptation et 
adoption par le public des 
solutions CCAM d’ici 2030 
avec une compréhension 
claire de ses avantages et de 
ses limites ainsi que de ses 
effets rebond. 

Faire de l'Europe un leader 
mondial dans le 
développement et le 
déploiement d'une mobilité 
connectée et automatisée pour 
les personnes et les biens avec 
des investissements à long 
terme plus ciblés dans la R&l, le 
développement et le pré-
déploiement de CCAM. 

Maintenir et étendre le 
leadership industriel pour de 
nouveaux emplois et la 
croissance économique dans 
toute l’Europe 

4 Meilleure coordination des 
actions publiques et privées 
de R&l, tests à grande 
échelle et plans de mise en 
œuvre en Europe. 

Soutenir la création, la diffusion 
et la capitalisation des 
connaissances pour accélérer le 
développement et 
l’amélioration des solutions 
compatibles CCAM 

Renforcer le leadership dans 
tous les aspects 
technologiques et sociétaux 
de la CCAM grâce à des 
connaissances ciblées et au 
renforcement des capacités 

 

Les Clusters sont : 
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1. DÉMONSTRATION À GRANDE ÉCHELLE (LARGE-SCALE DEMONSTRATION) : Ce cluster vise 
à mettre en œuvre les résultats de tous les autres clusters dans des démonstrations à grande 
échelle dans des pilotes, des FOT et des Living Labs pour préparer les déploiements et les 
évaluations d'impacts. 

2. TECHNOLOGIES VÉHICULAIRES (VEHICLE TECHNOLOGIES) : Ce cluster vise à fournir les 
technologies futures d’équipements les plus efficaces, les plus sécuritaires et les plus fiables. 

3. VALIDATION : Ce cluster vise à fournir les procédures, méthodologies et outils nécessaires à 
la validation, à la vérification et à l'évaluation des systèmes CCAM. 

4. INTÉGRATION DU VÉHICULE DANS LE SYSTÈME DE TRANSPORT (INTEGRATING THE 
VEHICLE IN THE TRANSPORT SYSTEM) : Ce cluster vise à faire progresser le support des 
infrastructures physiques et numériques pour les véhicules CCAM et améliorer la connectivité 
et la coopération entre les acteurs. 

5. TECHNOLOGIES CLÉS (KEY ENABLING TECHNOLOGIES) : L'intelligence artificielle, le Big 
Data et la cybersécurité soutiendront l'ensemble du système de mobilité composé des 
technologies des véhicules, intégrant les véhicules dans le système de transport, ainsi que la 
validation de tous les aspects de l'ensemble du système. Ce cluster intègre les R technologies 
clésS avec des détails techniques, des contributions, des exigences et des risques pour les 
clusters 2, 3 et 4. 

6. ASPECTS SOCIÉTAUX ET BESOINS DES UTILISATEURS (SOCIETAL ASPECTS AND USER 
NEEDS) : Ce Cluster fournit le cadre de compréhension et de prise en compte des besoins 
des utilisateurs et des citoyens, ainsi que des aspects sociétaux de la mobilité à tous les autres 
Clusters. 

7. COORDINATION : Ce cluster coordonne toutes les parties prenantes et activités de la CCAM, 
facilite l'échange de connaissances et permet les leçons apprises. 

Les objectifs opérationnels par ordre chronologique de la feuille de route CCAM partnership, ainsi 

que les clusters associés, sont : 

 # Libellé de l’objectif opérationnel 1 2 3 4 5 6 7 

2021 7 Cadre de coordination à long terme pour les activités de R&I et de tests à 
grande échelle. 

X X X X X X X 

 9 Cadre d’évaluation commun favorisant l’échange et la réutilisation des 
résultats de R&I d’ici 2024. 

      X 

2024 3 Méthodologies communes disponibles pour valider la fonction sécurisée du 
système des cas d'utilisation du CCAM d'ici 2026. 

 X X X    

 8 Amélioration des synergies entre les plans d’investissement publics et privés 
pour faire progresser les technologies des véhicules et des infrastructures. 

   X    

 2 Normes de sécurité acceptées pour la mobilité automatisée sur la voie 
publique d’ici 2027. 

  X     

 10 Exploiter les domaines de connaissances nouveaux et émergents pour des 
démonstrations à grande échelle en 2027. 

    X   

2027 1 Interaction fiable entre tous les participants au trafic et aux CCAM.  X X X X   

 4 Démonstration à grande échelle de solutions CCAM orientées utilisateur et 
bien intégrées pour la mobilité ou les personnes et les biens dans au moins 30 
sites de démonstration à travers l'Europe d'ici 2030. 

X     X  

 6 Sensibilisation accrue du public sur les avantages pour les utilisateurs et la 
société d’ici 2030. 

X     X  

 5 Évaluation documentée des impacts sociétaux d’ici 2030. X     X  

2030 11 Développer et diffuser la base de connaissances sur les solutions CCAM 
pendant toute la durée du Partenariat. 

X X X X X X X 
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Par cluster, certaines thématiques font l’objet d’un examen détaillé tel que présenté ci-après. 

Large scale demonstration 

o Pilotes (TRL 6-7) : intégration et test de plusieurs technologies habilitantes et démonstration de 
leur utilisation sécurisée en combinaison. Les pilotes servent à prouver, à l'aide de véhicules 
prototypes et d'applications, le bon fonctionnement de la solution dans des environnements 
opérationnels avec des conducteurs d'essai. 

o Essais sur le terrain dans des Living Labs (TRL 8) : améliorer l'acceptation et l'adoption par les 
utilisateurs en démontrant les fonctionnalités aux utilisateurs finaux. Les essais sur le terrain dans 
des Living Labs sont plus proches du déploiement, fournissant des données de test détaillées 
comparables aux données réelles, en montrant les impacts sur les utilisateurs et le potentiel des 
technologies pour une adoption plus large. Dans le cadre du partenariat CCAM, ces essais 
fournissent l'infrastructure complète (y compris la connectivité), des environnements de trafic 
dynamiques mixtes, ainsi que des véhicules de production en petite série entièrement 
fonctionnels, intégrant des interfaces utilisateur. Ces démonstrations fournissent des données 
validées pour évaluer les capacités, les avantages, les risques et les limites des solutions de 
mobilité automatisée et connectée en comparaison avec le trafic actuel, afin de constituer une 
base pour l'évaluation des impacts. 

 

Technologies des véhicules 

o Technologies de perception de l'environnement pour le véhicule automatisé et connecté 

Une perception robuste et précise de l'environnement est essentielle pour les véhicules hautement 

automatisés. Les systèmes de perception de l'environnement et des scénarios de trafic des véhicules 

doivent permettre l'extraction d'informations fiables pour une prise de décision en temps réel, y 

compris la fusion d’informations issues de capteurs. Des systèmes de capteurs embarqués sont déjà 

disponibles pour la conduite partiellement automatisée dans des cas d'utilisation spécifiques et des 

domaines de conception opérationnelle définis (ODD). Toutefois, compte tenu des exigences de 

sécurité plus strictes liées à des niveaux d'automatisation plus élevés et de la forte demande pour 

des applications multiples dans des ODD moins restreints, des progrès significatifs en matière 

d'innovation dans les technologies de perception de l'environnement sont nécessaires. 

o Technologies embarquées de prise de décision sûres et fiables 

Des fonctionnalités avancées de prise de décision embarquée sont nécessaires pour gérer la diversité 

des cas d'utilisation dans leurs ODD respectifs, tout en garantissant la sécurité, la fiabilité et la 

conformité des futurs véhicules automatisés. Ces derniers intégreront des systèmes embarqués 
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complexes, comprenant des capteurs avancés, des systèmes de contrôle et des actionneurs, et 

s'appuieront sur une puissance de calcul étendue. 

o Sécurité pour les véhicules hautement automatisés 

Pour exploiter le potentiel du véhicule automatisé et connecté en matière d'amélioration de la 

sécurité du système de transport dans son ensemble, les systèmes embarqués doivent anticiper les 

risques de manière fiable, prévenir les accidents et minimiser les conséquences des collisions 

inévitables. De plus, la mise à disposition des technologies nécessaires doit être accompagnée par le 

développement d'outils d'évaluation adaptés pour les nouveaux systèmes de prévention et de 

protection, tout en soutenant la définition de normes et les éventuels besoins d'adaptation des 

règles de circulation. 

o Développement de l'interaction homme-machine (IHM) pour les technologies embarquées du 
véhicule automatisé et connecté 

La conception des technologies embarquées doit se concentrer sur l'amélioration de l'acceptation 

par les utilisateurs, en générant confiance et fiabilité dans les systèmes automatisés grâce à des 

interfaces homme-machine bien conçues, pertinentes et informatives. Celles-ci doivent permettre 

un transfert intuitif et fluide du contrôle entre le conducteur et le véhicule, tout en répondant aux 

besoins de tous les utilisateurs. 

o Développement centré sur l'utilisateur pour la mobilité automatisée et connectée 

Alors que la tâche de conduite est progressivement déléguée au véhicule et que la mobilité partagée 

devient de plus en plus acceptée et pratiquée, il sera essentiel, pour une adoption généralisée de la 

mobilité automatisée et connectée, de comprendre et d'optimiser l'expérience à bord et la 

satisfaction globale des utilisateurs. Cela inclut des aspects tels que l'inclusivité, le confort, le bien-

être, la confidentialité et la sécurité, grâce à une conception centrée sur l'utilisateur des véhicules 

routiers du futur. 

Validation 

o Méthodologies et outils pérennes pour la validation 

Des méthodologies et des outils communs (physiques, virtuels et hybrides) doivent être développés 

pour permettre la vérification et la validation des systèmes liés à la mobilité automatisée et 

connectée dans les processus de développement industriels, les futurs schémas d'homologation et 

les campagnes de tests consommateurs. Cela doit inclure la maintenance, les mises à jour et les 

améliorations tout au long du cycle de vie du véhicule, ainsi que le développement d'un 

environnement de simulation harmonisé et accepté par tous pour les tests virtuels des fonctions et 

systèmes. 

o Base de données européenne des scénarios pertinents pour la validation 

Les méthodologies futures de validation des systèmes liés à la mobilité automatisée et connectée 

s'appuieront sur des approches basées sur les scénarios. Cette action de recherche et d’innovation 

couvre la définition et la collecte de scénarios critiques pour la sécurité des systèmes, leur partage 

dans une base de données européenne et la dérivation de cas de test comme base pour la validation 

des systèmes dans les processus de développement industriels, les futurs schémas d'homologation 

et les campagnes de tests consommateurs. 

o Référence humaine pour la conduite automatisée 
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Un modèle de référence validé et robuste, représentant le spectre de performances des conducteurs 

humains dans des situations critiques, permettra une comparaison directe avec un système de 

conduite automatisée en simulation. Cela servira de base pour développer une compréhension 

commune du niveau de sécurité et de fiabilité requis pour la mobilité automatisée et connectée. En 

couvrant non seulement le comportement moyen des conducteurs, mais aussi l'ensemble du spectre 

de performances, il sera possible de quantifier les performances d'un système de conduite 

automatisée dans une situation spécifique par rapport à la population des conducteurs humains. 

o Procédures, méthodes et outils spécifiques de test et de validation des IHM pour des niveaux 

d’automatisation élevés 

Les véhicules hautement automatisés nécessiteront des interfaces homme-machine (IHM) qui 

permettent un transfert de contrôle intuitif et fluide entre le conducteur et le véhicule en un temps 

réduit, ainsi qu’une interaction sécurisée avec les autres usagers de la route. Avec la généralisation 

de l’usage partagé de différents véhicules et l’adaptation des conducteurs aux IHM de différents 

véhicules, une harmonisation de la conception de ces IHM sera nécessaire, de même que 

l’harmonisation des tests et des procédures de validation. 

Intégration du véhicule dans le système de transport 

o Infrastructures physiques et numériques (PDI) 

Les infrastructures physiques et numériques améliorent les services CCAM et augmentent leurs 

performances en élargissant les domaines opérationnels, en renforçant la sécurité fonctionnelle et 

en optimisant l’efficacité du trafic. Une harmonisation à l’échelle européenne et mondiale est 

essentielle pour définir le support infrastructurel nécessaire à la mobilité automatisée et connectée, 

permettant une adoption généralisée des services sur le marché et garantissant un déploiement 

coordonné basé sur des domaines de conception opérationnelle (ODD) et des niveaux de support 

infrastructurel complémentaires. 

o Connectivité et systèmes coopératifs 

Les approches de communication hybrides, basées sur une définition technologiquement neutre de 

la connectivité et de la communication entre le véhicule et son environnement, permettent 

l’échange d’informations, réalisant ainsi une perception collective qui favorise une mobilité 

automatisée coopérative. Dans un environnement mêlant véhicules automatisés et connectés et 

trafic conventionnel, cela garantit une coexistence fluide et sécurisée entre les véhicules automatisés 

coopératifs connectés et tous les autres usagers de la route (notamment les usagers vulnérables), 

tout en améliorant les fonctions de conduite et l’efficacité du trafic. 

o Gestion de flotte et du trafic dans un écosystème de mobilité automatisée et connectée 

La mobilité automatisée et connectée doit permettre un système orchestrant les sous-systèmes de 

gestion du trafic, où les personnes et les marchandises pourront se déplacer dans un cadre continu 

et transfrontalier de services interopérables (y compris les interfaces intermodales). Il est essentiel 

que les flottes (flottes commerciales/logistiques ou flottes exploitées par des opérateurs de 

transport public ou privé) ainsi que les véhicules individuels (qu’ils soient automatisés et connectés 

ou conventionnels) soient bien intégrés dans l’ensemble du système de gestion du trafic, en 

planifiant, prévoyant et gérant leurs mouvements individuels en fonction de leurs besoins 

spécifiques. 

Technologies clés habilitantes 

o Composants et systèmes cybersécurisés 
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Les systèmes de mobilité automatisés et connectés devront être opérationnels en cas de défaillance 

et cybersécurisés dans l'ensemble de leurs domaines de conception opérationnelle (ODD), afin de 

garantir une exploitation sûre et sécurisée des véhicules et des systèmes. La sécurité et la 

cybersécurité doivent être envisagées sous une perspective systémique, notamment en ce qui 

concerne l'interaction entre les véhicules, l'infrastructure, les systèmes de gestion du transport et les 

systèmes de service. Des définitions communes des niveaux de sécurité et de cybersécurité ciblés 

seront nécessaires, ainsi que des méthodes et protocoles harmonisés pour leur validation. 

o Robustesse et résilience 

Les véhicules hautement automatisés nécessiteront des mesures consolidées de robustesse et de 

sécurité. Les menaces, défaillances, problèmes ainsi que les interactions malveillantes ou non 

intentionnelles devront être détectés en temps réel et intégrés dans un processus décisionnel pour 

des actions de réponse. Une suite d’outils appropriés sera nécessaire pour permettre au composant 

ou au système de revenir en temps réel à une situation sûre et sécurisée. 

o Concepts explicables et entraînement de l’IA pour les applications CCAM 

Il est impératif de disposer d’une IA explicable et digne de confiance pour les applications CCAM, 

avec des solutions évolutives et une vision claire des capacités et des limites des systèmes d’IA. Ces 

systèmes doivent agir de manière prévisible et sûre pour les humains, conformément à des fonctions 

d’objectif éthiques claires et prédéfinies. Les actions et décisions doivent suivre une logique 

explicable, proche de la prise de décision humaine, rendant ainsi les systèmes perçus comme sûrs, 

logiques et fiables. Cela permettra de fournir des solutions techniques pour la mise en œuvre du 

système de mobilité automatisée et connectée, facilement acceptées et favorisant leur adoption 

dans l’usage quotidien. Les concepts, techniques et modèles d’IA pour le CCAM doivent être 

développés et entraînés, en commençant par des domaines critiques pour la sécurité. Cela nécessite 

une couverture et une adéquation suffisantes des données d’entraînement, des solutions pour la 

documentation des données (par exemple, la vérifiabilité des données utilisées pour l’entraînement), 

ainsi que l’incorporation de la robustesse et de la précision. Des améliorations majeures sont 

attendues en termes d’acceptation par les utilisateurs, d’impact sociétal et d’adoption sur le marché. 

o IA pour la conscience situationnelle 

Pour un contrôle significatif (humain) des systèmes automatisés, des approches hybrides d’IA seront 

nécessaires : elles combineront la connaissance des systèmes, de l’apprentissage à partir des données 

et des techniques d’IA basées sur la connaissance, afin d’améliorer la performance globale du 

système. Pour des niveaux croissants d’automatisation, l’utilisation coordonnée et complète de l’IA 

pour la conscience situationnelle est essentielle : elle permet d’estimer et de prévoir l’état du 

système, l’état de l’occupant ou du conducteur humain, et l’état du trafic ; ces trois éléments 

déterminent ensemble la sécurité d’une situation. 

o Architecture système pour le partage de données 

Une approche commune et harmonisée pour le partage et le stockage des données sera essentielle 

pour permettre une exploitation fluide et continue par de nombreux acteurs (tant du côté des 

véhicules que de l’infrastructure) en même temps. Cette approche harmonisée devra inclure des 

éléments tels que le format des données, une ontologie commune pour définir les termes, la qualité, 

la rapidité, ainsi que des décisions concernant l’utilisation des données brutes ou des sélections de 

données. 
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ERTRAC - CCAM Roadmap – février 2024 

https://www.ertrac.org/ertrac-working-groups/connectivity-and-automated-driving  

https://www.ccam.eu/must-have-document-update-of-ertrac-ccam-roadmap-on-use-cases  

La feuille de route décrit les domaines d’innovation prioritaires attachés aux différents cas d’usage 

de mobilité routière automatisée et connectée (CCAM- Connected Cooperative and Automated 

Mobility) à l’horizon 2030. Ces cas d’usage sont définis principalement par le domaine d’emploi 

(environnements de circulation) des véhicules concernés. 

Domaines d'innovation 

L'agenda est structuré en cinq domaines d'innovation. Les domaines structurent ce programme en 

fonction de leurs applications, de leur complexité, de leur maturité technique, de l'état de 

préparation du marché et des besoins de la société. 

Les cinq domaines sont les suivants : 

1. Stationnement - y compris le stationnement automatisé avec service de voiturier (AVP – 

automated valet parking) ; 

2. Zones confinées - Différents cas d'utilisation seront mis en œuvre conformément aux exigences 

spécifiques en matière d'environnement, de circulation et de législation ; 

3. Autoroutes - Extension de l'ODD pour tous les types de véhicules sur le réseau routier primaire 

avec un soutien infrastructurel ; 

4. Transport urbain et périurbain de personnes et de marchandises – Réponse aux besoins de 

transport pour les déplacements domicile-travail, et au premier et au dernier kilomètre ; 

5. Réseau routier rural et secondaire - Combinant vitesse élevée des véhicules et la complexité du 

trafic, avec même à long terme une couverture limitée de l'infrastructure numérique (réseau 

mobile, cartes HD, etc.). 

Le document liste également les besoins spécifiques d’innovation au sein de fonctions support : 

connectivité et gestion de flottes. 
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1. Stationnement automatisé 

Description du système 

Le stationnement automatisé, également connu sous le nom de "Automated Valet Parking" (AVP), 

permet aux véhicules de manœuvrer seuls en toute sécurité pour aller et revenir d'un parking, par 

exemple d'un garage à plusieurs étages. L'AVP ISO-Type 1 est basé sur la conduite de niveau 3 centrée 

sur le véhicule, conformément à la norme ISO 23374. L'infrastructure du site de stationnement doit 

fournir uniquement la destination de la place de stationnement, la carte HAD de l'installation de 

stationnement et le signal d'arrêt du dispositif d'arrêt d'urgence. L'AVP ISO-Type 2, également 

conforme à la norme ISO 23374, est moins exigeant pour le véhicule car seul le contrôle des 

mouvements du véhicule est obligatoire.  

Motivation 

Dans le cadre de l'évolution vers la conduite de niveau 4, l'application, en particulier l'AVP de type 

2, est moins complexe et s'accompagne d'exigences moindres en matière de puissance de calcul, de 

nombre et de spécification des capteurs. Par conséquent, l'AVP de type 2 est le premier cas 

d'utilisation de la conduite L4 mis en service depuis 2022. Étant donné que le coût total de possession 

par processus AVP peut être aussi bas que 1 EUR une fois que le système a été industrialisé et mis à 

l'échelle, les perspectives de déploiement sont positives. 

Avantages pour la société et démonstrations 

Le principal avantage est que le conducteur peut déposer sa voiture à l'entrée du parking. En outre, 

le conducteur bénéficie d'un niveau de sécurité personnelle plus élevé lorsqu'il entre ou sort du 

bâtiment. D'autres avantages sont l'espace de stationnement disponible utilisé plus efficacement et 

une combinaison avec des installations de recharge intelligentes, la recharge automatisée par 

voiturier (AVC). 
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Cas d'utilisation 

Les cas d'utilisation typiques sont le stationnement dans un parking couvert dans les aéroports ou 

les centres commerciaux ; les cas d'utilisation adjacents sont ceux où les véhicules doivent être 

transférées en mode sans conducteur sur de courtes distances à faible vitesse, par exemple pour 

prendre ou rendre une voiture de location en toute sécurité et confortablement. De plus, dans le 

processus de fabrication de véhicules, les véhicules peuvent être transférés en fin de ligne sans 

conducteur (manœuvres automatisées de véhicules en usine) ou pour améliorer le processus 

logistique (logistique de manœuvres automatisées de véhicules) partout où des véhicules sont 

impliqués, par exemple dans les centres de mobilité ou de logistique. 

Facilitateurs 

Les exigences techniques diffèrent par rapport au type AVP. Pour le type 1, une plate-forme de 

numérisation commune est nécessaire, tandis que pour le type 2, la sécurité selon ISO a déjà été mise 

en œuvre en série aujourd'hui. La barrière d'entrée pour les OEM est considérée comme faible en 

raison des petits ajouts de coût des véhicules (aucun ensemble de capteurs supplémentaire requis 

par rapport aux véhicules compatibles L3) et de la grande évolutivité donnée entre les OEM. Alors 

que les architectures EE modernes sont de plus en plus intégrées, elles permettent d'ajouter 

facilement des interfaces de communication et de logiciel supplémentaires. L'ODD peut être étendu 

à une utilisation en extérieur et, à côté de la norme ISO 23374/1, la nouvelle norme ISO 12768-1 pour 

le système de conduite automatisé avec voiturier gagne en pertinence. 

2. Circulation en zones confinées 

Les zones confinées ont généralement un environnement sous contrôle avec une protection 

périmétrique et des portes pour empêcher l'entrée non autorisée de véhicules et de personnes. Dans 

ce domaine, il peut y avoir un trafic mixte avec des véhicules à commande manuelle, des véhicules à 

guidage automatique et d'autres véhicules automatisés. Différentes zones confinées peuvent 

également être connectées par le biais d'un fonctionnement de hub à hub, reliant différents 

terminaux par des réseaux routiers dédiés, restreints ou même ouverts. 

Motivation 

Les zones confinées sont bien adaptées à l'introduction précoce de véhicules hautement 

automatisés (L4) en raison des risques réduits de trafic non autorisé et des opportunités 

d'amélioration de la productivité. Les véhicules dans les zones confinées fonctionnent généralement 

à des vitesses plus faibles et la réglementation locale de la circulation peut s'appliquer, ce qui réduira 

la complexité ODD. Cependant, il peut y avoir d'autres véhicules et des personnes non protégées 

qui se déplacent dans la zone, de sorte que le risque d'interférence n'est pas négligeable. Le véhicule 

automatisé est également disponible pour un fonctionnement 24h/24 et 7j/7 toute l'année. 

Cas d'utilisation 

Les cas d'utilisation typiques de haut niveau pour le fonctionnement dans les zones confinées sont 

les suivants : 

Innovation : Navettes à vitesse réduite dans les zones restreintes pour les personnes et le fret, par 

exemple dans les aéroports. 

Innovation : Dépôt de bus : Auto-manœuvre des bus dans les opérations de dépôts 
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Innovation : Camions automatisés pour le fonctionnement dans les terminaux logistiques, les 

carrières et les chantiers de construction. 

Recherche : Camions en opération de hub à hub entre terminaux, R opération de transport S, par 

exemple pour déplacer des conteneurs dans les ports ou transporter des marchandises entre des 

terminaux en empruntant des routes à accès restreint. 

Avantages sociétaux 

Les véhicules autonomes dans les zones confinées pourraient contribuer à résoudre le problème de 

la pénurie de conducteurs pour les tâches de conduite répétitives. Pour l'opérateur, cela aurait 

également le potentiel de réduire les coûts d'exploitation et d'augmenter la productivité. 

Démonstrations 

La portée des démonstrations doit aborder l'ensemble du cas d'utilisation logistique et les 

implications de l'adoption des opérations L4 pour créer des applications judicieuses.  

Facilitateurs de véhicules 

- Véhicules L4 capables de fonctionner de manière autonome pour les ODD dédiés ; 

- Connectivité à bande passante élevée et à faible latence pour permettre la surveillance et le 

contrôle à distance. 

Facilitateurs d'infrastructure 

- Contrôle et surveillance du trafic en temps réel en place ; 

- Connectivité à bande passante élevée et à faible latence et couverture sécurisées sur la zone 

confinée ; 

- Contrôle de sécurité du périmètre à l'aide par exemple de portails, clôtures et géorepérages 

automatisés ; 

- Mécanisme pour garantir des performances acceptables et une redondance du système 

également dans des conditions non parfaites (par exemple, météo, trafic, déviation) ; 

- Cartes numériques dynamiques haute définition des zones confinées. 

Facilitateurs de validation 

- Sécurité fonctionnelle de l'ensemble du système de circulation ; 

- Chaîne d'outils de validation efficace conforme aux exigences de certification et de zone 

confinée. 

 

3. Circulation sur autoroutes 

L'automatisation des autoroutes et le domaine des corridors assistés permettent les déplacements 

domicile-travail SAE L3/L4, les opérations de camions de hub à hub et l'assistance coopérative. 

L'automatisation conditionnelle et de haut niveau (SAE L3- SAE L4) sera possible en fonction de la 

réglementation à mesure que la maturité technologique augmente, notamment grâce à une 

meilleure connaissance de la situation des véhicules permettant un domaine de conception 

opérationnelle défragmenté (ODD). 

Plusieurs corridors assistés seront sélectionnés, où l'infrastructure routière et le système de 

communication répondent aux exigences de déploiement des véhicules VAC. Les corridors 

candidats doivent être mis en œuvre avec des capacités de communication hybrides composées 
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d'un mélange intelligent de technologies de communication à courte et longue portée en raison des 

projets européens sur les corridors 5G (par exemple 5G-MOBIX) et de la plateforme C-ROADS. 

Les corridors assistés répondront à des besoins de trafic spécifiques pour une sécurité et une 

efficacité accrues pour une meilleure utilisation du réseau. 

Motivation 

- Amélioration de la sécurité routière grâce au contrôle latéral et longitudinal automatisé des 

véhicules ; 

- Amélioration de la fluidité du trafic sur les autoroutes et les corridors assistés ; 

- Réduction de la charge de travail du conducteur et augmentation du confort de voyage ; 

- Introduction précoce de l'automatisation conditionnelle et élevée (SAE L3, SAE L4) lorsqu'elle 

est mature pour améliorer la sécurité, la fluidité du trafic et le confort de voyage ; 

- Démonstration du potentiel de l'automatisation coopérative connectée dans l'extension du 

domaine de conception opérationnelle ; 

- Amélioration de la coopération entre les opérateurs routiers, les autorités et l'industrie ; 

- Stimulation des activités de déploiement des fonctions de conduite automatisée en Europe et à 

l'étranger ; 

- Pour la logistique : améliorer la sécurité et la fluidité du trafic pour améliorer la productivité et 

les coûts. 

Avantages et démonstrations sociétaux 

L'utilisation de VAC devrait fournir une solution potentielle pour gérer la croissance prévisible du 

trafic sur le réseau autoroutier. La sensibilisation et l’acceptation du public peuvent prendre 

beaucoup plus de temps que les défis techniques restants. Pour la logistique, il est également 

important de s’attaquer au problème de la pénurie de chauffeurs de camion et d’améliorer 

l’environnement de travail des professionnels de la logistique. 

Pour une adoption et une démonstration à grande échelle des capacités VAC, les critères de 

sélection doivent se concentrer sur : 

- Des démonstrations d’automatisation des autoroutes dans différentes régions, domaines, 

environnements dans des situations de trafic de plus en plus complexes ; 

- Des démonstrations dans des corridors assistés sélectionnés mais représentatifs. 

Cas d’utilisation 

Les cas d’utilisation typiques de l’automatisation des autoroutes et des corridors assistés pour les 

voitures et les camions sont répertoriés ci-dessous avec différents degrés de maturité. 

Innovation : embouteillage SAE L3 

Les premiers entrants sur le marché proposent des fonctions jusqu'à 60 km/h, en suivant le véhicule 

qui précède, sans changement de voie. L'évolutivité est potentiellement limitée par la qualité des 

capteurs et la puissance de calcul. Nécessite des cartes HD, du géorepérage, du GNSS et de la 

régulation électronique du trafic. Extension incrémentielle de l'ODD mais ODD toujours fragmenté 

en raison de la connaissance restreinte de la situation des véhicules. 

Développement : déplacements domicile-travail des véhicules SAE L3 
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Une conception fonctionnelle typique consisterait à augmenter la vitesse jusqu'à 100 km/h, par 

exemple pour pouvoir suivre les camions et les bus avec ODD étendu, mais pas encore de 

changement de voie. 

Développement : suivi automatique sécurisé des camions SAE L4 

Flotte unique, multimarque, jusqu'à 80 km/h à distance de sécurité en fonction des autorisations, où 

par exemple le 1er camion est en mode L2, le 2e camion à suivre en mode L4. 

Les exigences pour les voitures comprennent la disponibilité d'une carte HD dynamique, des 

informations en temps réel sur les panneaux de signalisation et le dégagement routier basé sur la 

carte. Les performances dépendent également de la disponibilité du type de suite de capteurs et de 

la puissance de calcul embarquée. Le support V2X et le positionnement précis permettent une ODD 

étendue et défragmentée. 

Distance réduite, communication à courte portée entre les camions. Réglementations sur les 

véhicules et les conducteurs, gestion coordonnée du trafic et de la flotte, gestion des incidents et 

génération et distribution de valeur pour les transporteurs. 

Recherche : conduite SAE L3/L4 sur autoroutes 

Ce cas d'utilisation devrait permettre une conduite sur autoroute complète de l'entrée à la sortie et 

jusqu'à 130 km/h, y compris le changement de voie, la fusion de voie, les tunnels, tous les types de 

travaux routiers. Des étapes de dégradation avec une vitesse plus faible et une fonctionnalité réduite 

et une manœuvre à risque minimum dans un endroit sûr le permettraient. 

Les cas d'utilisation de la phase de recherche se concentreront sur des démonstrations à petite 

échelle avec un environnement de trafic et des activités plus complexes. En outre, les cas d'utilisation 

de la recherche incluront des scénarios d'approche coopérative comme les véhicules, les chantiers 

de construction (signalisation de travaux routiers plus complexe) et les extrémités d'autoroutes. La 

fusion de données de capteurs améliorée et assistée par l'IA utilisant les systèmes mondiaux de 

navigation par satellite (GNSS), la technologie des capteurs inertiels MEMS et V2X est également 

abordée.  

Facilitateurs de véhicules 

- Véhicules abordables dotés de capacités habilitantes L2-L4 basées sur une suite de capteurs prise 

en charge par l'IA, un positionnement précis et V2X ; 

- Paramètres définis pour la base de réaction en temps réel des fonctions de sécurité VAC. 

Facilitateurs d'infrastructure 

- Contrôle du trafic en temps réel ; 

- Positionnement précis également dans des conditions météorologiques défavorables ; 

- C-ITS a permis une couverture de connectivité adéquate, une qualité de service et une fiabilité 

des données ; 

- Zones de sécurité d'infrastructure disponibles (par exemple, bande d'arrêt d'urgence) ; 

- Description de l'autoroute L4 et définition standardisée. 

Facilitateurs de validation 

- Sécurité fonctionnelle de l'ensemble du système de circulation ; 

- Chaîne d'outils de validation efficace conforme aux exigences de certification ; 

- Méthodologie de test des fonctions de conduite automatisée. 
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4. Transport urbain et périurbain de personnes et de marchandises 

Une approche incrémentale prenant en compte la grande variété de cas d'utilisation et des ODD 

associés semble être le moyen le plus prometteur de déployer l'automatisation routière dans les 

applications urbaines. Des déploiements pré-commerciaux ont déjà été démontrés dans le cadre de 

projets de l'UE (par exemple, SHOW et MODI) et des facteurs de réussite ont été identifiés qui 

doivent être reproduits et étendus au niveau européen. 

Motivation et avantages sociétaux 

Les technologies de conduite automatisée mises en œuvre et appliquées dans les environnements 

urbains contribueront à la réalisation de différents objectifs sociétaux. 

Sécurité : La conduite automatisée devrait réduire le nombre d’accidents de la route causés par des 

erreurs humaines, contribuant ainsi à la soi-disant Vision Zéro, c’est-à-dire aucun décès ni blessure 

grave sur la route d’ici 2050. 

Accessibilité et inclusion sociale : La conduite automatisée permet aux personnes de répondre à 

leurs besoins de déplacement non satisfaits, de rester mobiles plus longtemps et de participer 

davantage À l’échelle mondiale, les populations urbaines continueront de croître dans les années à 

venir, et avec elles les besoins en transport. Cette croissance combinée à l’automatisation viendra 

compléter les options de mobilité existantes (taxis, transports publics, micromobilité, etc.) dans les 

villes, en se déployant dans une approche de mobilité en tant que service (MaaS) et de logistique en 

tant que service (LaaS). 

Habitabilité dans les villes avec une meilleure efficacité du trafic et des émissions réduites : Les 

technologies d'automatisation élargiront les options pour les personnes désireuses de conduire 

moins et de partager les trajets. En effet, si elle est bien intégrée au système de transport local, 

l'automatisation peut améliorer l'attractivité des transports publics en augmentant les zones 

couvertes (où il est trop coûteux actuellement d'exploiter un service régulier de transport public) 

et/ou d'étendre les heures de fonctionnement du service (alors que plusieurs villes d'Europe 

souffrent d'une pénurie de chauffeurs).  

En outre, l'automatisation a le potentiel d'accroître l'efficacité du système de transport et de réduire 

les embouteillages. En retour, une circulation plus fluide et moins de kilomètres parcourus réduiront 

la consommation d'énergie et les émissions. 

Démonstrations 

Les projets de démonstration doivent soutenir l'évaluation d'impact des cas d'utilisation de 

l'automatisation L4 tels que les services de navette et les services automatisés de covoiturage et 

faciliter l'évaluation de l'acceptation, des flux de valeur et de l'accessibilité. De plus, les projets de 

démonstration offriront un espace pour le déploiement précoce de la conduite automatisée L4 dans 

les transports publics, la livraison de marchandises et les services municipaux dans les zones urbaines. 

Pour atteindre la viabilité économique du service de mobilité automatisé, la capacité de conduire de 

manière autonome sans opérateur de sécurité à bord est requise, c'est-à-dire les applications de 

niveau 4. Le déploiement se fera par étapes et selon des ODD définis (en commençant généralement 

par une faible vitesse). 

Cas d'utilisation 
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Innovation : gestion des déchets urbains et assainissement urbain (services professionnels), 

envisageables dans des environnements à faible vitesse tels que les voies piétonnes, cyclables ou 

autres voies restreintes. 

Innovation : services de navettes entièrement autonomes dans des zones vastes et confinées. 

Développement : transport résidentiel du dernier kilomètre de personnes et de marchandises, en ce 

qui concerne le partage de l'espace urbain et la gestion des trottoirs, avec des services 

partagés/navettes sur des itinéraires semi-fixes ou fixes avec un trafic mixte. 

Pour de tels déploiements, les outils technologiques suivants peuvent nécessiter une exploration plus 

approfondie : 

- Capteurs HD fiables et feux/panneaux de signalisation numériques, carte HD 3D sur itinéraire 

fixe, marqueurs lidars le long de l'itinéraire pour la localisation, plateforme de réservation à la 

demande, infrastructure système permettant le multi-marques, la répartition et la mise en 

commun ; 

- Standardisation/interopérabilité nécessaire, sinon aucune évolutivité ne sera envisageable 

puisque chaque itinéraire est un nouveau projet avec ses défis spécifiques ; 

- Partage d'infrastructures numériques et physiques avec les services de transport public en vue 

d'une complémentarité plutôt que d'une concurrence. 

Recherche : MaaS ou LaaS à la demande fonctionnant sur des itinéraires flexibles dans un réseau 

routier défini. 

Pour ces déploiements, les facteurs potentiels incluent : la capacité à rassembler les données 

informatiques de bord du véhicule et son interface avec le cloud computing ; une couverture 

complète des capteurs, des exigences complexes de fonctionnement à distance et de supervision à 

distance (nombre et connexion aux exigences du modèle commercial). 

La recherche et l'exploration sont nécessaires pour : 

- Un cadre de confiance sur le site de test avec toutes les parties prenantes concernées, y compris 

les autorités, les opérateurs, les gestionnaires de flotte, les utilisateurs et les OEM ; 

- Étude du meilleur équilibre entre l'intelligence du véhicule et celle du cloud ; 

- Politique et modèles commerciaux pour assurer la complémentarité des services entre les parties 

prenantes publiques et privées. 

Du côté du véhicule, et pour tous les cas d'utilisation énumérés ci-dessus, les principaux facteurs sont 

basés sur une conduite prédictive et automatisée avec une compréhension situationnelle.  

Des recherches dans ce sens devraient être menées sur : 

- La capacité des technologies de détection et de perception à faire face à des situations de trafic 

de plus en plus complexes utilisées dans les applications de trafic mixte urbain ; 

- La mesure dans laquelle la détection de l'environnement doit être complétée par des 

informations cartographiques numériques validées par des capteurs ; 

- Fiabilité des données fournies par les capteurs HD, et nécessité de feux de circulation et de 

panneaux numériques ainsi que de marqueurs LIDAR le long d'un itinéraire fixe pour la 

localisation ; 

- Besoins potentiels de V2X pour la gestion de flotte et la connexion au centre de supervision et à 

la connectivité dans le cadre des transports publics. 
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Du côté des infrastructures, les véhicules automatisés devraient intégrer des règles de circulation qui 

incluent des scénarios survenant aux passages à niveau et aux intersections urbaines, qui répondent 

aux limites de la technologie actuelle - rendant potentiellement nécessaire de compléter les 

informations des capteurs/à bord avec une carte numérique précise et d'autres informations hors 

bord. 

La recherche et l'exploration sont nécessaires pour : 

- Disponibilité de cartes HD à jour du réseau routier urbain ; 

- Connectivité PDI, y compris les informations sur le trafic en temps réel, idéalement partagées par 

la ville/l'autorité ; 

- Fourniture d'un support d'infrastructure supplémentaire (gestion de flotte, centre de supervision 

des véhicules). 

5. Réseau routier rural et secondaire 

Les routes rurales posent des défis particuliers à des niveaux d’automatisation plus élevés. Elles 

présentent un trafic mixte (y compris la faune, les machines agricoles, etc.), des vitesses relatives des 

véhicules extrêmement élevées ainsi que de grandes variations dans les types et les conditions des 

infrastructures routières. En outre, la qualité des données cartographiques numériques et la 

couverture de connectivité sont souvent médiocres dans les zones rurales. 

Par conséquent, une approche en deux étapes est proposée pour l'automatisation des routes dans 

les zones rurales : 

- À court terme, pour les technologies matures, l'accent sera mis sur l'augmentation de l'adoption 

par le marché et l'extension des fonctionnalités ; 

- À plus long terme, le développement de solutions de mobilité hautement automatisées peut 

améliorer la vie rurale et doit être accéléré jusqu'en 2030. Cela comprend les services pour les 

personnes et les biens, par exemple fournir des services de premier et dernier kilomètre aux 

points d'accès ainsi que des transports partagés et/ou publics. 

Les analyses de rentabilisation jouent ici un rôle important. 

Motivation 

Même des niveaux inférieurs de conduite automatisée (N1-2) peuvent contribuer de manière 

substantielle à l’amélioration de la sécurité routière sur les routes rurales, grâce à des systèmes qui 

coûtent relativement peu cher. 

En outre, la conduite hautement automatisée dans les zones rurales, même si elle ne comporte qu’un 

ODD limité sur des itinéraires prédéfinis, permettra une fourniture de services de transport plus 

rentable, car les coûts de main-d’œuvre des conducteurs sont aujourd’hui un facteur de coût 

important pour les opérateurs de ces services.  

Avantages sociétaux 

Étant donné que le domaine rural présente le plus grand potentiel d’amélioration de la sécurité et 

de l’inclusivité du transport routier grâce à l’automatisation, également sur les routes rurales, des 

niveaux plus élevés de conduite automatisée doivent être préparés au cours de la décennie jusqu’en 

2030. 
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Démonstrations 

Des démonstrations à grande échelle de services de transport et de mobilité urbains peuvent offrir 

une marge de manœuvre pour étendre des services spécifiques à une échelle limitée des zones 

urbaines aux zones périurbaines et rurales, par exemple dans les transports publics, la livraison de 

marchandises et les services municipaux. 

Cas d’utilisation 

Recherche : Services de navettes partagées et/ou publiques sans conducteur fonctionnant sur des 

itinéraires prédéfinis, services municipaux automatisés, par exemple la collecte des déchets, ainsi 

que services de livraison du premier/dernier kilomètre avec des véhicules automatisés très compacts 

et à faible vitesse. 

Facilitateurs 

Les facilitateurs généraux pour des niveaux d'automatisation plus élevés comprennent la 

planification à la demande, le routage, le placement et la conception des arrêts et de leurs points 

d'accès, la billetterie et les modèles commerciaux, également pour les services du premier/dernier 

kilomètre, les systèmes d'information sur les horaires, les destinations, le paiement, etc. et les 

fonctions de support (R helpdesk S, sur les véhicules, aux arrêts…). 

Les facilitateurs d'infrastructure (principalement pour des niveaux d'automatisation plus élevés) 

seront une connectivité fiable et des informations sur le trafic en temps réel ainsi que des 

informations précises sur les conditions météorologiques locales dans les zones rurales, en particulier 

lorsque les conditions météorologiques sont exceptionnelles, faisant partie des informations sur le 

trafic liées à la sécurité conformément au règlement délégué 886/2013. La mise à disposition de 

cartes HD actualisées du réseau routier rural permettra également de réduire les niveaux 

d'automatisation avec des contenus continuellement actualisés (panneaux de signalisation, limites 

de vitesse, etc.). Le support d'infrastructures non stationnaires (par exemple, des drones, fournissant 

des informations sur les travaux routiers à court terme) peut constituer un autre moyen d'atteindre 

des niveaux d'automatisation plus élevés sur les routes rurales. 

6. Apports de la connectivité et de la gestion de flotte 

Innovation : Services ITS / C-ITS à code source ouvert / accessibles au public basés sur les 

réglementations RTTI & SRTI et autres. 

Tant qu'il n'y aura que quelques modèles commerciaux dans la chaîne de valeur entre les données 

publiques sur le trafic et les données sur les véhicules régies par l'opérateur du parc automobile, par 

exemple pour les fournisseurs de cartes, le flux de données entre les véhicules et les autorités n'est 

pas disponible dans les deux sens. Ainsi, le déploiement de la sécurité, de la gestion du trafic, y 

compris les services numériques d'information sur le trafic et les cas d'utilisation des flux de données 

automatisés aux niveaux local, régional et national, doit être encouragé par des démonstrations pour 

présenter les fonctions permises par les jumeaux numériques normalisés de l'infrastructure routière, 

y compris les réglementations numériques du trafic. Cela soutiendra les initiatives existantes telles 

que Data For road safety, les initiatives d'espace de données sur la mobilité, NAPCORE (National 

Access Point Coordination Organisation for Europe) et C-ROADS. 

Innovation : Gestion de flotte et systèmes d'autopartage 
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De nouveaux services pour les flottes d'entreprises, mais aussi pour les flottes privées et partagées, 

basés sur la connectivité et la gestion des données de la flotte peuvent favoriser la transition vers 

l'électromobilité, mais aussi le déploiement global de l'autopartage et du covoiturage. Les 

technologies de base telles que les clés numériques des véhicules et les interfaces pour smartphones 

/ solutions cloud s'accéléreraient considérablement lorsque des démonstrations à grande échelle 

favoriseraient la normalisation et permettraient ainsi, par exemple, des systèmes d'autopartage en 

petits groupes, l'autopartage et le covoiturage locaux dans les villages, etc. 
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10ème programme cadre européen - paper on Transport Research - 2024 

Traduction française de la déclaration, ci-après : 

À la suite de la Transport Research Arena qui s'est tenue à Dublin du 15 au 18 avril 2024 et en 

préparation du nouveau programme-cadre de l'UE pour la recherche et l'innovation (FP10), nous, les 

plateformes technologiques européennes ACARE, ALICE, ERRAC, ERTRAC et Waterborne, 

représentants de tous les modes de transport, appelons l’Union européenne à : 

• Reconnaître le rôle clé du transport et de ses industries connexes pour l'économie 
européenne : la libre mobilité des personnes et le transport efficace des marchandises sont 
primordiaux pour la croissance et la compétitivité. Il est fondamental de maintenir le système 
de transport européen accessible, abordable, sûr et résilient. 

• Renforcer son engagement en faveur de la recherche et de l'innovation comme principal 
moyen d'offrir une mobilité durable et sûre aux citoyens européens, réalisant ainsi les 
politiques de l'UE en matière de transports : nos objectifs de transition climatique et 
énergétique, l'utilisation efficace des ressources et la mise en place d'une économie circulaire 
éco- Les systèmes ne peuvent être réalisés que grâce à des investissements massifs en R&D, 
dans un effort combiné de toutes les parties prenantes, privées et publiques. 

• Augmenter le soutien à la R&I pour tous les modes de transport, car ils jouent chacun un rôle 
essentiel dans le système de transport global. La recherche sera toujours nécessaire à la fois 
au niveau du système, en abordant l'intégration avec les infrastructures physiques, 
numériques et énergétiques, et au niveau technologique, en abordant les composants et les 
véhicules/navires. 

• Continuer à mettre l’accent sur la collaboration entre les chercheurs, l’industrie et les 
décideurs politiques, pour faire progresser la recherche fondée sur des données probantes 
et son déploiement. Et de favoriser les stratégies multidisciplinaires de R&I, y compris les 
aspects socio-économiques, afin de récolter des synergies entre les secteurs, par ex. 
permettre de tirer parti des avantages potentiels de la numérisation, de la gestion des 
données et de l’intelligence artificielle. 

• Continuer à soutenir et développer les partenariats européens existants dans le domaine de 
la mobilité, car ils abordent tous les domaines d'innovation clés nécessaires pour atteindre 
nos objectifs en matière d'émissions et de sécurité, tout en garantissant que nous conservons 
une longueur d'avance dans un contexte de concurrence internationale féroce. Ce n’est que 
grâce à ces partenariats continus au niveau de l’UE que l’Europe pourra obtenir la 
souveraineté technologique et la résilience tout en atteignant ses objectifs 
environnementaux. 

• Soutenir la formation continue et les compétences, car une future main-d’œuvre qualifiée 
est absolument essentielle pour soutenir le secteur, permettre la double transition et 
maintenir la compétitivité. L’UE doit rester un site attractif à l’échelle mondiale pour les 
chercheurs et les travailleurs du secteur des transports. 

Nous appelons les institutions européennes et les États membres à consacrer un budget important 

aux applications de transport, qui ont un impact direct sur la vie des citoyens européens et 

constituent l'épine dorsale de l'économie européenne. 

La recherche et l’innovation collaboratives avancées dans les transports accéléreront la réalisation 

de la double transition verte et numérique et contribueront à rendre l’Europe indépendante et 

autosuffisante. 
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Towards the Vehicle of the Future - DG CONNECT – septembre 2023 

https://www.tttech.com/road-autonomous-mobility-europe-places-focus-collaboration  

Cette présentation permet notamment de croiser les points stratégiques du Software Defined 

Vehicle (SDV) au regard d’une architecture structurée et de rappeler la gouvernance européenne 

transversale : 
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European Software-Defined Vehicle of the Future (SDVoF) Initiative (2024-2026) 

https://federate-sdv.eu/ 

 

L'industrie européenne de l'automobile, des logiciels embarqués et des semi-conducteurs, ainsi que 

la Commission européenne, souhaitent renforcer l'autonomie stratégique et le leadership de l'UE 

dans la chaîne de valeur automobile. L’initiative R véhicule du futur défini par logiciel S (SDVoF) 

pilotée par des acteurs européens, s’inscrit dans ce cadre.  

L'initiative SDVoF vise à renforcer la coordination entre les alliances existantes sur les éléments non 

différenciants de la pile logicielle du véhicule. Elle repose sur deux approches critiques : l'intégration 

ascendante et code-first, et le développement descendant d'une pile logicielle middleware SDV 

(software defined vehicle) de qualité automobile.  

L'initiative SDVoF envisage un processus de développement complet, organisé en trois phases 

distinctes : 

• Abstraction HW/SW (hardware/software) : en faisant abstraction des fonctionnalités 
matérielles, l'initiative vise à faciliter l'interopérabilité et la flexibilité. Cette couche 
d'abstraction permet une intégration efficace de diverses plates-formes matérielles tout en 
garantissant la compatibilité avec la pile logicielle en évolution ; 

• Middleware et cadre API (application programming interface) : construction d'une couche 
middleware robuste qui agit comme le pont entre les couches matérielles/OS et applicatives. 
Cette pile middleware standardisée fournit des services essentiels tels que les protocoles de 
communication, les mécanismes de sécurité et la gestion des données ; 

• Automatisation tout au long du cycle de vie du développement logiciel pour accélérer les 
cycles de développement, améliorer la qualité et garantir des mises à jour en temps 
opportun. 

Pour atteindre ces objectifs, l'initiative s'engagera dans des projets collaboratifs de recherche, 

développement et innovation (RDI).  
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US–DOT Federal transit administration - Stratégie de recherche 2023-2028 

https://www.transit.dot.gov/research-innovation/strategic-transit-automation-research-plan-20-

2023-2028-report-0264  

• Il s’agit d’une révision de la stratégie STAR publiée en 2018. 

• Elle repose sur trois piliers : soutenir la recherche ; expérimenter les technologies ; permettre 
les échanges stratégiques. 

• Cas d’usages types considérés : bus de 6 à 8m notamment à la demande ; bus standard de 9 
à 12m sur parcours prédéfinis ; bus articulés de l’ordre de 18m ; cars interurbains. 

• Les besoins de recherche identifiés sont : 

o Données de bénéfices / coûts pour les modèles économiques 

o Ajustements réglementaires nécessaires (fédéral et États) 

o Acceptabilité, notamment des usagers en l’absence de personnel à bord 

o Impacts sur la main d’œuvre et les emplois 

o Prise en compte des facteurs humains 

o Normalisation(s) 

• Le tableau ci-dessous précise l’intégration entre les briques de recherche, le cadre 
règlementaire et le déploiement à l’horizon 2028. 
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US-DOT: ITS-JPO - Stratégie de recherche 2023-2028 

https://www.its.dot.gov  

L’ITS JPO (Intelligent Transportation Systems Joint Program Office), rattaché à l’USDOT (US 

Department Of Transportation), soutient des programmes de recherche, de déploiement et 

d’évaluation. S’agissant de l’automatisation, ses activités sont articulées autour des aspects suivants : 

• Sécurité : données utiles à la prise de décision et à la compréhension de l’exploitation des 
véhicules automatisés, facteurs humains analysés par des études comportementales (en lien 
avec la NHTSA, la FHWA), gestion du système de transport ; 

• Apport de l’infrastructure et interopérabilité pour la sécurité de interactions entres les 
véhicules automatisés entre eux mais aussi avec les autres usagers et avec l’infrastructure 
routière ; 

• Analyses des politiques : les impacts des véhicules automatisés sur le grand public et 
l’identification et l’évaluation des freins critiques à leur adoption. 

 

Synthèse stratégique (à janvier 2024) : 

• Fusionner automatisation et connectivité 

• Passer de la recherche et des pilotes aux déploiements sur le marché 

• Besoins pour l’évaluation ex ante et ex post des projets de véhicules automatisés : 

• Identifier les défis, les objectifs (KPI) 

• Meilleure connaissance de la fonctionnalité de perception 

• Besoins de références de qualité de la signalisation horizontale et verticale 

• Digitalisation du code de la route 

 

Éléments détaillés (à janvier 2024) : 

Objectif ITS-JPO : sauver des vies grâce à la connectivité 

Domaines prioritaires : 

• Innovation par la collaboration 

• Déploiement équitable 

• Coopération internationale 

Programmes d'innovation : 

• Défi de sécurité aux intersections 

• Programme d'automatisation : connectivité interopérable pour l'automatisation 

Lien automatisation – connectivité : 

• Développement de la conduite coopérative : besoin d’une approche basée sur des logiciels 
d'automatisation open source 

• Importance des facteurs humains 

• Besoin de connectivité - infrastructures numériques 
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IA : 

• Intégration sécurisée dans la conduite automatisée et les avions sans pilote 

• Opérations internes et services destinés aux citoyens 

• Monitoring des systèmes 

Projet de déploiement V2X : 

• Financement de projets 

• Lutte contre la congestion 

• Rues et routes sécuritaires 

• Plan d'accélération V2X 

• Communication et sensibilisation auprès des décideurs locaux 

• Outils de formation et d'éducation 

Suivi et partage des initiatives locales 

• Centre de ressource SCRC (Smart Community Ressource Center) 

• Cohorte V2X = 30 agences étatiques et locales à différentes étapes de déploiement pour 
échanger des expériences 

• Base de données sur les avantages des STI 
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US-DOT – agence de l’innovation infrastructures - ARPA-I – été 2023 

https://www.transportation.gov/research-and-technology/summary-report-arpa-i-rfi-responses  

L’ARPA I (Advanced Research Projects Agency—Infrastructure), créée au sein de l’USDOT par 

décision du Congrès de novembre 2021, soutient le développement de solutions scientifiques et 

technologiques faces aux défis à long terme des infrastructures de transport aux États-Unis. L’ARPA-

I a mené une consultation publique à l’été 2023, sur différents macro-domaines pré-identifiés : 

sécurité, matériaux et méthodes de construction avancés, infrastructure numérique, optimisation du 

fret et de la logistique, climat et résilience, dont il ressort les domaines prioritaires suivants : 

• Sécurité : 

o La sécurité des usagers vulnérables 

o L'analyse prédictive pour la sécurité 

o Les problématiques de sécurité spécifiques aux véhicules électriques 

o Autres réponses : 

 Détection automatique de collisions 

 Réalité virtuelle pour former les conducteurs 

 Véhicules automatisés : sécurité, cyberattaques, comportements humains 
(substances addictives, distraction, fatigue et agressivité), infrastructure 
physique lisible par machines 

• Matériaux et méthodes de construction avancés : 

o Les matériaux de construction à faible empreinte carbone 

o Les techniques de fabrication additive 

o Autres réponses : taxonomie commune, ... 

• Infrastructure numérique : 

o Donnée, machine learning et intelligence artificielle 

o Jumeaux numériques 

o Planification urbaine intégrant l’intelligence artificielle 

o Cybersécurité 

• Optimisation du fret et de la logistique : 

o Automatisation et électrification du fret 

o Données de la chaîne logistique et optimisation 

o Autres réponses : véhicules aériens pouvant être automatisés, ... 

• Climat et résilience : 

o Réduction des gaz à effet de serre 

o Modélisation des émissions et des aléas climatiques 

• Autres domaines : 

o Accessibilité 

o Réseau de capteurs à faible consommation 
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Allemagne Bast – domaines de recherche 2022 et 2023 

Le rapport sur les activités de recherche de la Bast en 2022 mentionne, au titre du domaine 
R Conduite automatisée et connectée S, les thématiques suivantes : 

• Route lisible par machine : l’étude s’est attachée à la perception de la signalisation 
horizontale (marques sur chaussées) par les capteurs des véhicules automatisés. La Bast 
entend définir une méthode de réception des marquages tenant compte à la fois des 
capacités humaines, mais aussi des capacités machines. 

• Mobility Data Space – échange de données sécurisé pour la mobilité de demain : les critères 
de souveraineté pour le fournisseur de ses données constituaient un frein pour les échanges. 
La mise en place d’une espace d’interface basé sur des connecteurs d’authentification, avec 
journalisation des échanges pour la traçabilité, permet d’ouvrir les échanges en garantissant 
les besoins de souveraineté du fournisseur. Les résultats des trois ans d’étude ont donné 
naissance à la bibliothèque de mobilité Mobilithek, remplaçant MDM (Mobility Data 
Marketplace) et mCloud du BMDV (Federal Ministry for Digital and Transport). 

• Évaluation de mannequins pour de nouveaux concepts d’intérieur de voiture : les 
mannequins de crash test (i.e les crash test dummies) sont adaptés aux sièges positionnés 
face à la route, avec assises droites, des véhicules conduits manuellement. Les nouvelles 
configurations avec des sièges rotatifs ou inclinables nécessitent des évolutions dans les tests 
et mesures des impacts potentiels sur les corps humains. 

• Communication compatible avec l'utilisateur pendant la conduite automatisée : en fonction 
des modes (manuel, partiellement automatisé, hautement automatisé ou totalement 
automatisé), le champ des possibles en matière de distraction du conducteur varie. 

• Conduite automatisée – conscience de la situation du conducteur après avoir repris le 
contrôle : l’étude évalue l’aptitude d’un conducteur à reprendre en main un véhicule 
automatisé à l’issue de situations de distraction. Elle a relevé qu’avec un délai de 10 secondes, 
tous les participants étaient en mesure de le faire correctement. 

• Sécurité et acceptation dans le trafic mixte automatisé : l’étude vise à définir les mesures 
nécessaires pour que les usagers acceptent le partage de la route avec les véhicules 
automatisés. 

Le rapport sur les activités de recherche de la Bast en 2023 mentionne les thématiques suivantes : 

• Projet KITT (intelligence artificielle pour améliorer la sécurité des tunnels par la surveillance 
des données des centres de contrôle) : dans cette étude, les données des équipements des 
tunnels, ainsi que par anticipation des données V2X, ont été analysées par IA, dans le but 
d’alerter les opérateurs des centres de contrôle sur les mesures à prendre. 

• C-ITS ubains : l’étude vise les applications urbaines des technologies de connectivités C-ITS. 

• Mobilithek remplace MDM (Mobility Data Marketplace) : voir annexe sur le rapport annuel de 
la Bast 2022. 

• Sécuriser la télé-exploitation des véhicules : l’étude se concentre sur l’ergonomie visuelle, 
auditive et cognitique des centres d’opération à distance des véhicules automatisés, en vue 
de fixer des exigences minimales. 

• Comment les stratégies de gestion du trafic et les apports de trafics sont intégrés aux 
systèmes de navigation : l’étude restitue les progrès du projet Saturn (saturn.trafficon.eu) 
visant à mieux intégrer les données gestionnaires dans les outils de navigation privés en 
s’appuyant sur le point d’accès national optimisé : Mobilithek. À ce stade le dispositif fait 
l’objet de pilotes, mais n’est pas encore généralisé à tous les gestionnaires (État / Régions / 
Municipalités) 
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Allemagne- Bast - Besoins de recherche en téléopération - novembre 2023 

https://www.bast.de/DE/Publikationen/Fachveroeffentlichungen/Fahrzeugtechnik/Downloads-

Links/TO.html  

Au travers des travaux en 5 clusters, illustrés ci-après, et en s’appuyant notamment sur la 

bibliographie collectée, la Bast a répertorié 174 questions de recherches regroupées en questions 

fédérées de court, moyen et long terme (voir plus bas). 

 

Cluster 1 : Véhicule, zone d'exploitation et sécurité fonctionnelle 

Cluster 2 : Poste de contrôle, Ergonomie et Sécurité du travail 

Cluster 3 : Technologies de communication 

Cluster 4 : Aptitude à la conduite, qualifications et exigences en matière de personnel 

Cluster 5 : Aspects sociétaux & Sécurité routière 

 

Questions de recherches à court terme : 

Quelles sont les exigences pour la transmission des données du véhicule vers le téléopérateur pour 

une meilleure assistance ? 

Quels sont les impacts humains d’une latence et d’une crainte accrues, de changements de latence 

et/ou d’une fidélité réduite ? 

Quelles données du système global de téléopération peuvent être transférées ? 

De quelles données le téléopérateur a-t-il besoin et de quelle qualité ? Quelle gradation, quelle 

priorité y a-t-il ? Cela dépend-il du cas d’usage ou de la vitesse ? 

Quelles doivent être les exigences pour la surveillance du téléopérateur dans le centre de contrôle ? 

Comment le téléopérateur doit-il gérer une urgence (par exemple, une crise cardiaque) ? 

Comment doit être conçue les MRM (manœuvres à risque minimal) ? 
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Quelles conditions générales doivent être prises en compte lors de l'analyse des tâches et des 

exigences pour téléopérateur ? 

Sur quelle base décisionnelle s'effectue la détermination d'une zone d'exploitation téléopérée ? 

Dans quelle mesure est-il nécessaire de transmettre à la société le lieu de travail des téléopérateurs 

et d’autres conditions de travail pertinentes (par exemple, normes de sécurité et responsabilités) ? 

Les véhicules télé-assistés et téléopérés doivent-ils être marqués et si oui, à quoi doit ressembler le 

marquage des véhicules ? 

Questions de recherche à moyen terme 

Quel rôle joue la téléopération dans l’introduction progressive des véhicules autonomes sur le 

marché ? 

Une personne téléconduite peut-elle indiquer quand il est sécuritaire de confier le véhicule à 

l’automatisation ? 

À quoi ressemble un éventuel changement de contrôle ? En matière de sécurité routière, faut-il le 

faire en conduisant (R à la volée S) ou à l'arrêt ? Existe-t-il une option mixte ou dépendante de 

l'environnement ? 

Comment le profil professionnel d'un téléopérateur est-il être communiqué à la société et quel rôle 

joue la transmission du profil professionnel d'un téléopérateur ? 

Dans quelle mesure les exigences relatives à l'expertise des téléopérateurs doivent-elles être 

communiquées à la société et quelles exigences supplémentaires peut-on attendre de la part de la 

société de téléopération ? 

Dans quelle mesure le lieu de travail des téléopérateurs(Allemagne/étranger) influence-t-il 

l'acceptation de la téléassistance et de la téléconduite dans la société ? 

Dans quelle mesure la communication entre le téléopérateur et les usagers de la route non motorisés 

est-elle nécessaire ou dans quelles situations et de quelle manière ? Dans quelle mesure une telle 

option de communication contribue-t-elle à une meilleure acceptation de la technologie ? 

Questions de recherche à long terme 

Comment concevoir les interfaces de la téléopération avec les autres systèmes ? 

Les fonctions de télé-opération peuvent-elles être arbitrairement réparties entre différents sous-

systèmes ou centralisées ? 
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UK - Zenzic - Connected and Automated Mobility Roadmap to 2035 

https://zenzic.io/insights/roadmap  

Au niveau de la stratégie globale, la stratégie définie 4 applications CCAM (cas d’usages) : 

• Véhicules et services de Fret & Logistique 

• Véhicules et services de Transport Public 

• Véhicules et services personnels 

• Véhicules et services ruraux (Off-Highway) 

Ainsi que 2 déterminants nécessaires à l’émergence de l’automatisation : 

• Infrastructure et services de données 

• Services de Vérification, Validation et Assurance 
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La progressivité sur ces items suit 3 échéances : court terme (2023-2026), moyen terme (2027-2030) 

et long terme (2031+). 

 

Les priorités sont définies comme suit : 

 

Le document général a été complété en avril 2024 d’un document dédié sur la sous-thématique 

Infrastructures et service de données qui définit les recommandations comme suit sur la sous-

thématique (connectivité) : 

• Cas d'utilisation et parties prenantes pour les packages de données : définir des cas d'usages 
clairs et concis pour les exigences en matière de données et les exigences d'infrastructure. 
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• Normes de données et cadres de partage : un ensemble de travaux permettant de 
comprendre quelles normes et formats de données, y compris les exigences de sécurité, 
s'appliquent à quel cas d’usages des services CAM. 

• Couverture nationale et stratégie d'infrastructure : l'intégration du CAM dans l'avenir des 
transports et en particulier l'intégration avec la future mise à jour des infrastructures est 
essentielle pour permettre le CAM. Comprendre la couverture nationale actuelle pour les 
besoins en données et identifier les domaines dans lesquels l'infrastructure n'est pas en 
mesure de répondre aux besoins dérivés des cas d’usages. 

• Inclusion du CAM dans le programme Jumeau Numérique National (National Digital Twin) : 
Un programme d'intégration du secteur CAM dans le développement de jumeaux 
numériques fédérés pour le réseau de transport plus large. 

• Standardisation et maintenance des cartes HD : Un programme de travail dédié est 
nécessaire pour comprendre les responsabilités et les processus pour le développement à 
plus grande échelle de cartes HD. 

• Collaboration avec différents groupes de parties prenantes : Un effort concerté est 
nécessaire pour rassembler tous les différents groupes qui s'intéressent aux services de 
données et aux infrastructures de transport, afin de garantir une compréhension claire et 
commune des exigences et des besoins commerciaux. 

• Compétences et éducation : Une initiative intersectorielle et gouvernementale pour combler 
les lacunes en matière de compétences est nécessaire en matière d'analyse, de synthèse, de 
cybersécurité et de cyber-résilience des données. 
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P3 Group - Étude de marché 2024 

https://www.p3-group.com/en/p3-updates/p3-autonomous-driving-market-insights-maas-taas-

ownership  

Cette étude est intéressante par son approche par pays ou continent, par cas d’usages et par sa 

décomposition en couches itératives (layers variable suivant les cas d’usages adressés) : 

• Capteurs / Systèmes à puces / Matériel informatique 

• Pile Software : Conducteur virtuel / Simulation / Vérification et Validation / Système 
d’exploitation 

• Véhicules automatisés : Véhicules / Composants 

• Opération de gestion de flotte : Administration physique et matérielle / Gestion virtuelle 

• Gestion digitale du transport / Plateforme de suivi 

• Fournisseur de mobilité et plateforme : applications des passagers 

• Expérience voyageur / Fourniture de contenu / Divertissement 

• Infrastructure : cartographie HD tierce partie / Cloud / Connectivité (V2X et autres) 
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StartUs - Automotive Trend Report 2024 

https://www.startus-insights.com/innovators-guide/automotive-report-2024  

Ce rapport fait état de la surveillance des startups travaillant sur les sujets automobiles dans le 

monde. 

Il dresse une cartographie pondérée des sujets principaux sur la base de 4859 startups et scaleups : 

 

Par secteur, il dresse les thématiques qui lui semblent phares, comme par exemple : 

Véhicule automatisé : capteurs LIDAR (pour une cartographie 3D précise et la détection des 

obstacles) ; Algorithmes à base d’IA (pour traiter les nombreuses données provenant de capteurs et 

de caméras) ; Systèmes de communication V2X (pour les interactions des véhicules entre eux et avec 

les infrastructures). 

Véhicule connecté : Connectivité des véhicules pour communiquer entre eux (V2V) ; Connectivité 

au réseau électrique (V2G) ; Connectivité avec les infrastructures publiques (V2I) ; Connectivité 

globale (V2X). 

Mobilités partagées : Réduction des temps d'attente ; Moindre possession de voitures particulières ; 

Multimodalité. 

Intelligence artificielle - Apprentissage automatique, apprentissage profond et vision par ordinateur 

appliqués à : Voitures autonomes ; Gestion des flottes ; Sécurité des conducteurs ; Services ; 

Fabrication automobile (accélération de la production et réduction des coûts) ; Maintenance 

prédictive. 

Big data et analyse des données : même domaines d’application que l’IA. 

Interfaces Hommes-Machines (IHM) : Systèmes de retour vocal et haptique ; Assistants virtuels 

intelligents. 
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Motivity Labs - The future of Automotive IT - 2024 

https://motivitylabs.com/the-future-of-automotive-it-technology-trends-and-innovations-in-2024  

On peut sortir de cet article les tendances suivantes : 

Principales tendances émergentes pour 2024 : 

Avancées en matière de conduite autonome : La course vers des véhicules entièrement autonomes 

est sur le point de devenir plus intense avec des acteurs majeurs tels que Tesla, Waymo et d'autres 

constructeurs automobiles conventionnels repoussant les limites de la technologie de conduite 

autonome. Les progrès de la technologie des capteurs, de l’intelligence artificielle (IA) et de 

l’apprentissage automatique rendront possibles des systèmes de conduite autonome plus fiables et 

plus complexes. Il s’agit d’une nouvelle technologie importante dans l’industrie automobile. 

Augmentation de la communication véhicule-vers-tout (V2X) : la technologie V2X a commencé à 

gagner du terrain car elle permet aux véhicules de communiquer avec d'autres voitures, piétons et 

infrastructures. Cela peut offrir une amélioration significative de la sécurité routière, de la gestion du 

trafic et de l’efficacité globale de la conduite. Le V2X est l’une des principales tendances 

technologiques automobiles à surveiller. 

La cybersécurité devient une priorité absolue : à mesure que les véhicules deviennent de plus en plus 

intelligents et connectés, la cybersécurité sera au premier plan. Les constructeurs automobiles et les 

sociétés informatiques doivent mettre l’accent sur des mesures de cybersécurité strictes qui 

permettront de tenir à distance les intrus dans les systèmes de leurs véhicules ou les violations 

potentielles de données. La cybersécurité est un aspect crucial de l’innovation dans l’industrie 

automobile. 

 

Innovations et technologies spécifiques en 2024 : 

1. 5G et technologie des voitures connectées : La 5G est une nouvelle technologie majeure dans 
l'industrie automobile. 

2. Intelligence artificielle (IA) et apprentissage automatique (ML : Machine Learning) : 
l’intelligence artificielle et l’apprentissage automatique contribueront à améliorer plusieurs 
aspects de l’informatique automobile. Ils faciliteront également les systèmes avancés d'aide 
à la conduite dotés, entre autres, de capacités de détection d'objets plus précises, d'une 
maintenance prédictive et d'expériences personnalisées à bord du véhicule. 

3. Réalité augmentée (AR) et réalité virtuelle (VR) : les affichages tête haute AR devraient 
améliorer la sécurité et le confort de conduite en superposant des informations vitales dans 
le champ de vision du conducteur. De même, on peut affirmer que la réalité virtuelle a 
transformé la façon dont les voitures sont vendues, car les clients peuvent personnaliser 
virtuellement leur propre véhicule ou le tester en ligne avant de l'acheter. 

4. Blockchain : La technologie blockchain pourrait révolutionner l’industrie automobile grâce à 
des services de mobilité sur une base décentralisée. Un bon exemple est celui d'IBM et de 
Ford, qui évaluent si la blockchain pourrait être utilisée pour protéger la sécurité du partage 
de données pour de nouveaux modèles commerciaux tels que le partage de voiture peer-to-
peer ainsi que pour les paiements transparents pour les services de mobilité. La blockchain 
est une nouvelle technologie émergente dans l’industrie automobile. 
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McKinsey - What technology trends are shaping the mobility sector ? - 2024 

https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-insights/what-

technology-trends-are-shaping-the-mobility-sector  

On peut notamment retenir de ce rapport les dix technologies clés qui devraient transformer la 

mobilité : 

1. La connectivité avancée, qui fait référence aux réseaux sans fil et à faible consommation, aux 
réseaux cellulaires de cinquième et sixième génération, aux Wi-Fi 6 et 7, aux satellites en 
orbite terrestre basse et à d'autres technologies prenant en charge une multitude de 
solutions numériques ; cela peut améliorer la productivité dans tous les secteurs 

2. L’IA appliquée, qui implique l'utilisation de modèles formés à l'apprentissage automatique 
pour résoudre des problèmes de classification, de prédiction et de contrôle ; les modèles 
peuvent aider à ajouter ou à augmenter des capacités et des offres, à automatiser des 
activités et à prendre de meilleures décisions 

3. Le cloud computing et l'edge computing, qui permettent de répartir les charges de travail sur 
plusieurs sites, tels que les centres de données hyperscale et distants, les centres régionaux 
et les nœuds locaux ; ces technologies peuvent contribuer à améliorer le respect des 
réglementations sur la souveraineté des données, l'autonomie sur les données, les coûts de 
transfert de données, la latence et la sécurité. 

4. L’IA générative, qui peut automatiser, augmenter et accélérer le travail en exploitant des 
ensembles de données non structurés et à modalités mixtes pour permettre la création de 
nouveaux contenus sous diverses formes, telles que du code, du texte et de la vidéo 

5. La technologie de réalité immersive, qui utilise la technologie de détection et l'informatique 
spatiale pour aider les utilisateurs à voir le monde à travers la réalité augmentée, mixte et 
virtuelle 

6. L'apprentissage automatique industrialisé, qui fait référence à un écosystème de solutions 
logicielles et matérielles qui aident à accélérer et à réduire les risques le développement, le 
déploiement et la maintenance de solutions d'apprentissage automatique 

7. Le développement de logiciels de nouvelle génération, qui permet des pipelines de 
déploiement de code modernes et une génération, des tests, une refactorisation et une 
traduction automatisée de code 

8. La technologie quantique, qui en est encore à ses débuts mais qui pourrait permettre une 
augmentation exponentielle des performances informatiques pour certains problèmes et 
transformer les réseaux de communication en les rendant plus sécurisés 

9. Les architectures de confiance et des outils d'identité numérique, qui permettent aux 
organisations de créer et de faire évoluer leurs données et leurs produits et services 
numériques, ainsi que de maintenir la confiance de leurs parties prenantes 

10. Web3, qui est un nouveau type d'Internet décentralisé doté de normes et de protocoles 
ouverts et qui protège simultanément les droits de propriété numérique ; ses applications 
potentielles incluent des plateformes de mobilité décentralisées sur lesquelles les utilisateurs 
individuels peuvent réserver un voyage auprès de différents prestataires pour un seul voyage. 

 

https://cordis.europa.eu/project/id/101112306/fr  

https://www.tttech.com/road-autonomous-mobility-europe-places-focus-collaboration  
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TTech - transformation towards the AV ecosystem – septembre 2023 

https://www.tttech.com/road-autonomous-mobility-europe-places-focus-collaboration  

Cette présentation restitue une structuration technologique (à gauche) et fonctionnelle (à droite) : 

 

La progressivité de la technologie IA est ensuite illustrée comme suit : 
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H2020 et Horizon Europe : aperçu des projets 

https://www.ccam.eu/projects  
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H2020 - L3Pilot (2017-2021) 

https://l3pilot.eu  

 

L’objectif principal du projet était de tester la viabilité de la conduite automatisée comme moyen 

de transport sûr et efficace sur les voies publiques. Il s’est concentré sur le pilotage à grande échelle 

des fonctions SAE de niveau 3, avec une évaluation supplémentaire de certaines fonctions de niveau 

4, pour les véhicules individuels. Les fonctionnalités ont été proposées dans des conditions variables 

à 1 000 conducteurs et 100 voitures dans dix pays européens, y compris des itinéraires 

transfrontaliers. 

Les technologies testées a couvert un large éventail de situations de conduite, notamment le 

stationnement, le dépassement sur autoroute et la traversée d'intersections urbaines. 

L’ambition de L3Pilot était d’ouvrir la voie à des tests sur le terrain à grande échelle de voitures de 

série sur les voies publiques.  

Le consortium était constitué de 34 partenaires : Volkswagen (Coordinateur), Audi, BMW, Stellantis, 

Mercedes, Ford, Honda, Jaguar, Renault, Toyota, Volvo, Aptiv, RDW, Alliabz, TNO, VTT, Bast, FIA, ... 

Enseignements tirés du projet 

• L'amélioration de la sécurité est le principal avantage des systèmes de conduite automatisée 
SAE3. 

• La conduite automatisée SAE de niveau 3 a le potentiel d'améliorer l'efficacité du réseau de 
transport et de réduire les émissions dans les situations de trafic intense sur les autoroutes. 

• Les fonctions de conduite automatisée devraient améliorer la qualité des déplacements en 
permettant des activités non liées à la conduite et en augmentant le confort de déplacement. 

• Les fonctions de conduite automatisée offrent un contrôle longitudinal plus stable du 
véhicule ainsi qu'une meilleure performance de maintien de la voie. 

• Dans plus de 60 % des situations de prise de contrôle, il a fallu moins de 4 secondes aux 
conducteurs pour réagir à la demande de prise de contrôle. Le temps de réaction dans 99 % 
des situations était inférieur à 10 secondes. Aucune des situations de prise de contrôle 
quotidiennes analysées n'a donné lieu à une situation de conduite critique. 

• Bien que les systèmes de stationnement effectuent les manœuvres à des vitesses inférieures, 
plus de deux sur trois trouvent le système utile et lui font confiance pour se garer. 

• Les véhicules urbains automatisés peuvent effectuer des manœuvres plus lentes aux 
intersections, mais s'écoulent avec le trafic comparable aux conducteurs humains en dehors 
des intersections. 

• Un système de conduite automatisé comprenant des fonctions sur autoroute, en ville et de 
stationnement devrait générer un bénéfice social supérieur aux coûts sociaux de son 
installation. 
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• Il reste néanmoins nécessaire de disposer de plus d'informations sur la dynamique des 
fonctions de conduite automatisées matures et leurs interactions avec les autres usagers de 
la route dans le trafic réel. 

• La majorité des utilisateurs seraient disposés à utiliser les fonctions de conduite automatisée 
sur autoroute (83 %), en ville (76 %) ou de stationnement (58 %) qu'ils ont testées et, après 
une utilisation répétée, les conducteurs les ont évaluées plus positivement. 

• Les enquêtes mondiales auprès des utilisateurs ont révélé de grandes différences entre les 
pays dans l'expression de l'intention d'utiliser un système automatisé SAE de niveau 3. Dans 
les pays de l'Est et émergents, la volonté était la plus élevée, tandis que les pays occidentaux 
technologiquement développés ont montré l'intention la plus faible. 
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Horizon Europe - HiDrive (2021-2025) 

https://www.hi-drive.eu  

 

Le projet vise à contribuer au déploiement sur le marché des systèmes automatisés d'ici 2030. Cela 

ne peut être réalisé uniquement par des tests, et par conséquent, le travail comprend des activités 

de sensibilisation sur l'innovation et la normalisation des entreprises, ainsi qu'un réseau étendu avec 

les parties prenantes intéressées. 

L'ambition du projet est de créer un ODD généralisé et continu où l'automatisation peut fonctionner 

pendant des périodes plus longues et où l'interopérabilité est assurée. Hi-Drive étudie également les 

facteurs qui influencent le comportement et l'acceptation des utilisateurs, ainsi que la 

compréhension des besoins des autres usagers de la route interagissant avec ces véhicules. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hi-Drive associe un consortium de 41 partenaires européens issus de 13 pays (Belgique, France, 

Finlande, Germany, Grèce, Hongrie, Italie, Norvège, Pays-Bas, Espagne, Suède, Suisse, UK) ayant un 

large éventail d'intérêts et de capacités couvrant les principaux domaines d'impact qui affectent les 

utilisateurs et le système de transport, et améliorent les avantages sociétaux. Parmi ces partenaires : 

Volkswagen (Coordinateur), Audi, BMW, Stellantis, Ford, Honda, Hyundai, Le Lab, Seat, Toyota, 

Volvo, Aptiv, Bosch, Commsignia, PTV, Valeo, VEDECOM, TNO, CTAG, VTT, Bast, FIA, ... 

Dans l'ensemble, Hi-Drive s'efforce de créer un écosystème de déploiement en fournissant une 

plateforme de collaboration stratégique. En conséquence, le travail comprend une campagne de 

formation des utilisateurs et des conducteurs à l'échelle de l'UE et une série de codes de pratiques 

(CoP) pour le développement des procédures d'essais sur route, tout en dirigeant les activités de 

sensibilisation sur la normalisation, l'innovation commerciale, la mise en réseau étendue avec les 

parties prenantes intéressées et la coordination des activités parallèles en Europe et à l'étranger. 

Enseignements : en cours 
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H2020 - AVENUE (2018-2022) 

https://h2020-avenue.eu  

 

L’objectif principal du projet AVENUE (Autonomous Vehicles to Evolve to a New Urban Experience) 

était de valider, par le biais d’essais à grande échelle dans différentes villes européennes, l’utilisation 

de minibus autonomes comme complément aux transports publics dans les régions urbaines et 

suburbaines. 

Les sites de déploiement ont été : Copenhague (zone portuaire et site hospitalier), Genève (zone 

périurbaine et site médical), Luxembourg (liaison gare-campus et liaison zone résidentielle - gare) et 

Lyon (Confluence et Groupama Stadium). 

Le consortium était constitué de 20 partenaires parmi lesquels : Université de Genève 

(Coordinateur), Navya, Centrale Supélec, TPG, Siemens, Ceesar, Holo, Keolis, ... 

Enseignements tirés du projet 

• La mise en place de services à la demande et de porte à porte est cruciale 

• Le modèle de minibus autonome doit être orienté client 

• Les minibus autonomes doivent être intégrés au système de transport public 

• Augmenter la vitesse d'exploitation 

• Des campagnes de communication doivent accompagner les déploiements 

• Renoncer aux conducteurs de sécurité (à bord) 

• Soutenir les améliorations nécessaires pour la sobriété des performances 

• L’adoption par les acteurs du transport public de l’automatisation améliore l’image 
environnementale 

• Proposer des offres individualisées / des services personnalisés / des services spéciaux 
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H2020 - SHOW (2020-2024) 

https://show-project.eu  

 

L’objectif principal du projet SHOW (SHared automation Operating models for Worldwide adoption) 

était de soutenir le déploiement de l'automatisation partagée, connectée et électrifiée dans les 

transports urbains, afin de faire progresser la mobilité urbaine durable. Au cours du projet, des 

démonstrations urbaines réelles ont eu lieu dans 20 villes d'Europe pour voir l'intégration de flottes 

de véhicules automatisés dans les transports publics, les transports à la demande (TAD ou demand-

responsive transport (DRT)), la mobilité en tant que service (MaaS) et la logistique en tant que service 

(LaaS). 

L’ambition de SHOW était d’être l'initiative la plus importante et la plus globale pour piloter des 

véhicules automatisés dans des environnements urbains. 

Les sites de déploiement principaux ont été : Madrid, Crest, Les Mureaux, Turin, Eindhoven, 

Monheim, Francfort, Karlsruhe, Salzbourg, Brno, Graz, Carinthia, Trikala, Göteborg et Linköping. 

Le consortium était constitué de 69 partenaires de 13 pays de l'UE parmi lesquels : UITP 

(Coordinateur), CERTH, Ertico, VTI, Navya, EasyMile, Transdev, Keolis, Beti, Valeo, Yunex, Ericsson, 

Bosch, Kapsch, Swarco, Idiada, TNO, JRC, VEDECOM, VTT, Cea, Austriatech, ID4CAR, ... 

Le projet a également favorisé la coopération internationale en collaborant avec des organisations 

des États-Unis, de Corée du Sud, d'Australie, de Chine et d'autres pays. 

Enseignements : en cours 
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H2020 - ENSEMBLE (2018-2022) 

https://platooningensemble.eu  

 

L’objectif principal du projet ENSEMBLE (ENabling SafE Multi-Brand pLatooning for Europe) était 

d'ouvrir la voie à l'adoption de convois de camions multimarques en Europe afin d'améliorer la 

consommation de carburant, la sécurité routière et le rendement. Les camions d'un convoi étaient 

pilotés par une technologie intelligente et communiquaient entre eux. Le convoi de camions était 

innovant et plein de promesses et de potentiel pour le secteur des transports. 

L'ambition d'ENSEMBLE était de réaliser des pré-normes pour l'interopérabilité entre les convois de 

camions et les fournisseurs de solutions logistiques, d'accélérer la mise en œuvre et le 

développement de systèmes ou sous-systèmes sur le marché et de permettre l'harmonisation des 

cadres juridiques dans les États membres. 

Le consortium était constitué de 19 partenaires : TNO (Coordinateur), Applus IDIADA, Bosch, 

Brembo, CLEPA, Continental, DAF trucks, DAIMLER trucks, ERTICO- ITS EUROPE, IVECO, KTH, 

Universite’ Gustave Eiffel, MAN, NXP, Renault Trucks, Scania, VOLVO, VUB and ZF. 

Enseignements tirés du projet 

Développement technologique 

• La fonction de soutien au peloton telle que définie, mise en œuvre et testée dans ENSEMBLE 
est techniquement réalisable (cas d'utilisation, spécifications et exigences, protocole de 
communication avec sécurité) 

• Les résultats seront portés dans la normalisation 

Tests sur routes ouvertes 

• Les tests avec plus de trois camions différents nécessitent une grande coordination 

• Parallèlement à la conception du système, la journalisation du système doit également être 
prise en compte 

• L'infrastructure de l'autoroute (par exemple, les péages, les ponts) et le trafic réel ont posé 
un défi intéressant pour tester le système de peloton 

• La coordination des pelotons peut être considérée comme le lien entre la R technologie S, l’R 
intégration logistique S et les R impacts S. 

• La coordination des pelotons est particulièrement importante au début du déploiement, 
étant donné que peu de véhicules sont équipés. 

• Les deux simulations montrent qu’il existe un potentiel pour l’adoption du peloton de 
camions, même sans apporter de changements aux opérations logistiques quotidiennes. 

• La coopération entre les flottes est cruciale ! 

Impact sur les infrastructures (routes, tunnels et ponts) 
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• Le pelotonnage multimarques affecte l'infrastructure routière 

• Les paramètres modifient l'impact des pelotons sur l'infrastructure routière : 

– Ecart de temps entre les camions, 

– Déambulation, 

– Autorisation pour les camions en hiver/été ou au cours de la journée, 

– % de camions en configuration peloton, 

– Charges des camions. 

• Le stress sur les ponts est supérieur à la situation actuelle, mais demeure inférieur aux 
hypothèses de conception. Cependant, des contremesures semblent nécessaires pour ne pas 
diminuer la durée de vie des ouvrages d’art. 

• L’impact sur les tunnels est mitigé : 

– Positif : gestion automatisée des inter-distances 

– Négatif : gestion adaptée du risque incendie 

• Une sensibilisation des gestionnaires d'infrastructures est nécessaire. 

Impact sur la sobriété énergétique et sur les émissions 

• La stabilité de la vitesse d'un peloton multimarque sur route ouverte est un défi. 

• Fonction de soutien au peloton : écart d'environ 1,4 s 

o Réduction négligeable de la consommation de carburant et des émissions par rapport 
au régulateur de vitesse adaptatif (ACC) 

• Aucun effet significatif sur les émissions de NOx 

• Fonction autonome de peloton : écart < 1 s 

o Potentiel de réduction supplémentaire de la consommation de carburant 

Impacts économiques et modèle économique 

• Les avantages du peloton dépendent de la fréquence à laquelle un camion est dans un 
peloton et de la durée de son passage 

• Le peloton a un coût de coordination 

o Il existe des externalités de réseau 

o L'interopérabilité est essentielle 

o Les avantages nets du peloton sont inférieurs aux avantages bruts 

• Avec la fonction de soutien au peloton, il n'y a pas de cas d’usage économique 

• Avec la fonction d’autonomisation de peloton, il peut y avoir un cas d’usage économique 

Impact sur les conditions de circulation 

• Les améliorations et les avantages attendus du fonctionnement des pelotons de camions 
dépendent en grande partie du ratio camions dans le trafic mixte et de la fonction du 
peloton. 

• Le déploiement de pelotons de camions pourrait d'abord prendre en compte les zones ou 
les principaux corridors de fret où les camions représentent une grande partie du trafic, par 
exemple les zones industrielles ou les zones portuaires. 
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• Dans le trafic mixte avec un faible ratio camions, les impacts négatifs des pelotons de 
camions pourraient être évités si certaines mesures de gestion du trafic sont mises en œuvre, 
par exemple une coordination avancée à proximité des goulots d'étranglement de la fusion, 
une gestion dynamique des voies. 

• Des stratégies de peloton spéciales pour les zones de fusion, telles que l'application de grands 
écarts temporels de suivi à proximité des goulots d'étranglement de la fusion, pourraient être 
étudiées plus en détail pour améliorer l'impact positif sur les performances du flux de trafic. 

Impacts sur la sécurité routière 

• Aucun accident observé (en raison des fonctions de peloton) 

• Le peloton de 7 camions pourrait induire des émotions négatives 

• La situation d'entrée (bretelle d’insertion) pourrait être la plus critique (coupures et faible 
vitesse d'insertion) 

• Forte probabilité de dissolution du peloton lors des situations d'entrée (bretelle d’insertion) 
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Horizon Europe - MODI (2024-2027) 

https://modiproject.eu  

 

L'objectif général de MODI est d'accélérer l'introduction de véhicules de mobilité connectés, 

coopératifs et automatisés (CCAM) pour la logistique par des démonstrations et de surmonter les 

obstacles au déploiement de systèmes et de solutions de transport automatisés dans la logistique. 

MODI se concentrera sur l'interaction entre les véhicules et les processus logistiques, la sécurité du 

trafic, la sûreté, l'utilisation optimale de la capacité et de l'environnement des infrastructures, et les 

recommandations pour la conception ou les adaptations optimales des infrastructures. L'initiative 

MODI démontrera ce qui est nécessaire pour avoir un transport de marchandises automatisé sur 

l'ensemble d'un corridor traversant cinq pays européens. L'objectif général est divisé en quatre 

objectifs individuels comme indiqué ci-dessous : 

• Mettre en œuvre la dernière technologie et surmonter les principaux obstacles au 
déploiement de CCAM pour la logistique en démontrant des systèmes CCAM orientés vers 
les entreprises et bien intégrés pour les cas d'utilisation (UC) le long d'un corridor de transport 
et entre les hubs. 

• Définir des recommandations pour les adaptations des infrastructures de soutien, des 
réglementations et des normes relatives aux véhicules afin de permettre un déploiement plus 
large de CCAM, en accélérant l'introduction de véhicules CCAM et des recommandations 
pour un pilotage ultérieur (par exemple à grande échelle). 

• Démontrer des modèles commerciaux et des partenariats pour l'application des véhicules 
CCAM dans la logistique. 

• Réaliser des évaluations d’impact technique et socio-économique et les communiquer dans 
le contexte des meilleures pratiques des solutions et systèmes MODI L4 CCAM pour les 
conditions du monde réel. 

Le consortium est constitué de 34 partenaires parmi lesquels : ITS Norway (Coordinateur), Volvo, 

DAF, Einride, Alice, CLEPA, Hambourg, Rijkswaterstaat, TNO, Bast, Trafikverket, ... 

Enseignements tirés du projet 

(À venir avec le rubriquage prévisionnel suivant : 

• R1. Véhicules lourds au TRL7 : Véhicules lourds (HDV) adaptés à la démonstration pour les 
cas d'utilisation 4+1 sélectionnés le long du corridor autoroutier entre la Norvège et les Pays-
Bas. 

• R2. Interface entre les véhicules CCAM : Interface pour la coordination des véhicules à 
l'intérieur et à l'extérieur des zones confinées, tout en ajoutant plus d'avantages à l'utilisation 
des véhicules CCAM grâce à l'efficacité accrue obtenue avec la coordination. 

• R3. Conception de l'infrastructure physique et numérique : Mise en place d'une infrastructure 
physique et numérique (PDI) validée et créée en co-conception par les parties prenantes 
concernées pour l'utilisation des camions L4 sur les autoroutes. 
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• R4. Nouveaux modèles commerciaux : Nouveaux modèles commerciaux et outils durables, 
qui incluent les véhicules CCAM dans la chaîne logistique. 

• R5. Rapport d'évaluation d'impact : Rapport d'évaluation d'impact, recommandations et 
meilleures pratiques dans le domaine du CCAM appliqué à la logistique 

• R6. Livre de recommandations : Diffuser les leçons apprises et accélérer l'adoption du CCAM 
dans la logistique en contribuant à l'harmonisation, à la normalisation et à la préparation des 
infrastructures.) 
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H2020 - AWARD (2021-2023) 

https://award-h2020.eu  

 

L’objectif principal du projet AWARD (All Weather Autonomous Real logistics operations and 

Demonstrations) était d’ouvrir la voie au déploiement du transport sans conducteur dans une grande 

variété d'applications et répondre à la pénurie de conducteurs et à l'utilisation des capacités, dans 

toutes conditions météorologiques : 

• Garantir que les solutions AWARD répondront aux besoins logistiques. 

• Développer un système de conduite autonome sûr et évolutif capable de gérer des 
conditions météorologiques difficiles, qualifié pour les véhicules lourds. 

• Améliorer l'efficacité des opérations logistiques avec des véhicules lourds autonomes. 

• Effectuer des missions innovantes de véhicules lourds autonomes dans des opérations 
logistiques réelles. 

• Fournir des informations et des recommandations sur la normalisation et l'harmonisation des 
processus de certification et d'homologation. 

Trois ambitions ont été définies pour le projet : 

1. L'architecture AWARD ADS sera basée sur un ensemble unique de capteurs qui permet une 
disponibilité 24h/24 et 7j/7 (jour et nuit, bonnes ou mauvaises conditions météorologiques), 
dans un ODD (Operational Design Domain) étendu 

2. En abordant la disponibilité 24h/24 et 7j/7, le véhicule lourd entièrement automatisé sera 
déployé sur des projets pilotes clés qui sont hautement évolutifs et reproductibles dans les 
entrepôts, les usines, les aéroports et les ports, dans un trafic mixte dans des zones confinées 
et sur la voie publique. 

3. Le nouveau système de gestion de flotte intégrera les données des véhicules, des systèmes 
logistiques et de l'infrastructure routière, en coordonnant les échanges avec différents 
fournisseurs de données pour assurer la viabilité économique des modèles commerciaux liés 
aux données, tout en fournissant un outil hautement fiable et sécurisé qui optimise les flux 
logistiques et assure la sécurité des autres usagers de la route. 

Le consortium était constitué de 29 partenaires parmi lesquels : EasyMile (Coordinateur), 

Continental, DB Schenker, Cerema, VTT, Austriatech, Cara, IRU, ITS Norway, ... 

Enseignements tirés du projet 

Cas d'utilisation : 

• Les 4 cas d'utilisation (entrepôts, usines, aéroports et ports) ont été réalisés, avec des 
démonstrations en conditions réelles basées sur l'architecture AWARD. 

• Des progrès réels ont été observés au cours des phases de mise en œuvre et des résultats 
prometteurs ont été observés. 

• Des perspectives ont été identifiées pour des améliorations de l'ADS en termes de 
performances et de sécurité et pour une adaptation aux besoins des utilisateurs finaux. 

Résultats techniques : 
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• Les données enregistrées pendant les opérations des cas d'utilisation ont permis d'évaluer les 
performances et les impacts des véhicules lourds autonomes (HDV) par rapport aux HDV 
manuels, quelles que soient les conditions météorologiques et la sécurité. 

• Le besoin d'intervention manuelle par télé-opération et le besoin d'adaptation des 
infrastructures routières et logistiques à l'ADS (Automated Driving System) ont été analysés, 
ainsi que le rôle crucial du FMS (Fleet Management System). 

• Des résultats prometteurs ont été obtenus sur les différents domaines d'évaluation. 
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Horizon Europe - ULTIMO (2022-2026) 

https://ultimo-he.eu  

 

Le projet ULTIMO vise à établir les bases et à déployer les premiers services de transport public à 

grande échelle, à la demande et axés sur les passagers, par véhicules automatisés (VA). En adoptant 

une approche holistique du déploiement des VA qui prend en compte tous les éléments d'un 

environnement commercial intersectoriel, ULTIMO souhaite véritablement débloquer l'intégration 

des VA dans les villes avec des services à la demande et de porte à porte, permettant une mobilité 

plus durable, accessible et inclusive : 

• Valider les systèmes et services CCAM intégrés et partagés pour les personnes et les 
marchandises dans toute l'Europe 

• Développer des interfaces de programmation d'applications (API) open source pour une 
intégration transparente des véhicules et de la gestion de flotte dans les systèmes MaaS et 
LaaS 

• Réaliser des déploiements multifournisseurs à grande échelle sur tous les sites, en utilisant le 
véhicule le plus adapté à chaque cas d'utilisation de transport 

• Établir les bases d'un modèle commun et réutilisable pour les cartes haute définition (HD) 

• Fournir des services automatisés aux passagers pour la sécurité et la qualité du service 

• Développer et valider des modèles commerciaux intersectoriels 

• Améliorer l'interaction avec les usagers de la route et les infrastructures pour une sécurité 
accrue 

• Concevoir un plan de transition réaliste et à long terme pour le déploiement des véhicules 
autonomes dans les systèmes MaaS et LaaS. 

Les sites prévus sont : Herford, Oslo et Genève 

Le consortium est constitué de 23 partenaires parmi lesquels : Regional Bus Osterbayern 

(Coordinateur), DeutschBahn, Ruter, UITP, PADAM, Capgemini, CERTH, Siemens, Centrale Supélec, 

TPG, ZF, Gama, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - MetaCCAZE (2023-2027) 

https://www.metaccaze-project.eu  

 

L'objectif principal du projet metaCCAZE est d'accélérer le déploiement de systèmes intelligents 

combinant des technologies et des infrastructures électriques, automatisées et connectées, 

permettant des services de mobilité partagée à zéro émission pour les passagers et les marchandises 

dans les villes européennes. metaCCAZE vise à atteindre les objectifs suivants : 

• Impliquer des professionnels de divers secteurs et des citoyens pour concevoir des cas 
d'utilisation, des innovations commerciales et des modèles de gouvernance pour une 
mobilité partagée à zéro émission, en tenant compte de l'acceptation sociale. 

• Développer des solutions technologiques et infrastructurelles évolutives, ouvertes, résilientes 
et reproductibles combinant électrification, automatisation et connectivité. 

• Démontrer des solutions de mobilité partagée à zéro émission pour les passagers et les 
marchandises dans quatre villes pionnières pendant un an, permettant de vérifier les effets 
de saisonnalité. 

• Montrer la transférabilité efficace des solutions de mobilité partagée à zéro émission pour les 
passagers et les marchandises dans le contexte de six villes suiveuses, tout en mettant en 
place une méthode de transférabilité et de fertilisation croisée qui peut profiter à n'importe 
quelle ville. 

• Stimuler le marché, les villes et leurs parties prenantes avec les connaissances et les 
compétences nécessaires pour adopter et mettre en œuvre une mobilité partagée à zéro 
émission pour les passagers et les marchandises. 

• Engager et diffuser les résultats du projet pour accélérer le déploiement des solutions 
metaCCAZE et fertiliser le terrain pour l'ère de la métamobilité verte, en tirant parti du SRIA 
pour les partenariats 2ZERO, CCAM, Mission et l'initiative CIVITAS. 

Les sites prévus sont les suivants : Athens, Krakow, Gozo, Milan, Miskolc et Poissy. 

Le consortium est constitué de 44 partenaires parmi lesquels : Ertico (Coordinateur), Floware, DB 

Schenker, VEDECOM, Yvelines, ... 

Enseignements : en cours 
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H2020 - HADRIAN (2019-2023) 

https://hadrianproject.eu  

 

Le projet HADRIAN poursuivait les objectifs suivants : 

• Démontrer comment la caractérisation de nouveaux rôles de conducteur basée sur la 
conception d'interaction fluide conduit à des transitions de niveau AD sûres à 90 % pour un 
ensemble de cas d'application HADRIAN, par exemple la mobilité partagée et individuelle et 
le transport de marchandises professionnel. 

• Démontrer des transitions de niveau AD sûres pour un ensemble de cas d'application 
HADRIAN en utilisant des conceptions d'interaction fluide qu'au moins 80 % des utilisateurs 
trouvent acceptables 

• Démontrer qu'au moins 80 % des utilisateurs atteignent une confiance calibrée dans l'AD et 
les transitions de niveau AD au fil du temps en utilisant des conceptions d'interaction fluide 
pour un ensemble de cas d'application HADRIAN. 

• Développer des briques technologiques innovantes concernant l'IHM fluide, la fusion de 
données de capteurs, les modèles de conducteur et la logique de décision 

• Développer des lignes directrices et des recommandations d'intégration homme-système 
autour d'une méthodologie centrée sur l'humain pour créer des technologies AD et des 
transitions de niveau AD sûres, acceptables, utilisables et fiables. Ces recommandations et 
lignes directrices sont destinées aux fournisseurs d'infrastructures, aux exploitants routiers et 
aux équipementiers 

Le consortium était constitué de 16 partenaires parmi lesquels : VIF - Virtual Vehicle Research GmbH 

(Coordinateur), Bast, Cea, Asfinag, Ford, ... 

Enseignements tirés du projet 

• Avantages démontrés pour l'utilisateur de l'amélioration des fonctionnalités des véhicules 
automatisés avec des informations sur l'infrastructure routière (C-ITS) 

o Horizon de perception étendue de 5 à 15 secondes 

o Disponibilité prévisible de l'AD pour un bénéfice accru pour l'utilisateur 

o Continuité accrue démontrée de SAE3 

• Solutions IHM fluides multimodales identifiées dans les véhicules pour augmenter la sécurité 
et le confort de l'AD 

o Transfert engagé vers la normalisation via ISO 

o Test du retour fluide d'information vers le conducteur comme méthode importante 
pour augmenter les compétences et la confiance du conducteur 

• Développement et application de méthodes avancées d'analyse de la sécurité pour les 
avantages de l'AD 

o Analyse d'enveloppement des données (DEA) 
o Méthodes d'estimation de la fiabilité humaine 

• Mise en œuvre et test d'algorithmes de contrôle AD améliorés et de l'IHM correspondant 
dans des véhicules disponibles sur la route 

• Innovations HADRIAN documentées dans 55 publications 
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H2020 - MEDIATOR (2019-2023) 

https://mediatorproject.eu  

 

L’objectif principal du projet Médiator (MEdiating between Driver and Intelligent Automated 

Transport systems on Our Roads) était d'évaluer les forces et les faiblesses du conducteur et de 

l'automatisation et de servir de R médiateur S entre eux, tout en tenant compte du contexte de 

conduite. 

L’ambition était d’optimiser le potentiel de sécurité de l'automatisation des véhicules pendant la 

transition manuel-automatisation, de réduire les risques (tels que ceux causés par la fatigue ou 

l'inattention du conducteur, ou du côté de l'automatisation, par une conduite automatisée 

imparfaite). 

Le consortium était constitué d’une quinzaine de partenaires parmi lesquels : SWOV - Institut de 

recherche pour la sécurité routière NL (Coordinateur), Capgemini, VTI, Stellantis, Veoneer, ... 

Enseignements tirés du projet 

Recommandations sur les systèmes de détection de l'état du conducteur 

• DSR1 : Standardiser les fonctionnalités des DMS (driver monitoring system) 

• DSR2 : Harmoniser les critères de validation des systèmes de surveillance du conducteur 

• DSR3 : Augmenter le contenu en cours de développement de chaque système de détection 
de l'état médical du conducteur 

• DSR4 : Promouvoir l'intégration de systèmes d'alerte plus sensibles 

• DSR5 : Utiliser des données synthétiques pour l'étalonnage des systèmes basés sur des 
caméras d'état du conducteur 

• DSR6 : Améliorer l'approche de validation avec des essais multi-laboratoires 

• DSR7 : Spécialiser les tests de validation de l'état du conducteur 

• DSR8 : Adapter les systèmes de sécurité active en fonction des informations de détection de 
l'état du conducteur 

Recommandations liées à la conception des IHM (interfaces homme-machine) 

• HMIR1 : Normer les IHM 

• HMIR2 : Permettre la personnalisation des systèmes IHM 

• HMIR3 : Anticiper les tests d'acceptation des utilisateurs pour les IHM en utilisant l'approche 
WoOz2 

Recommandations liées à l'automatisation des véhicules 

• VAR1 : Tester les véhicules automatisés (VA) en interaction avec d'autres participants au 
trafic 

• VAR2 : Améliorer les domaines de conception opérationnelle 

 
2 Wizard of Oz : méthode de recherche dans laquelle un utilisateur interagit avec une interface en partie 
contrôlée par une personne humaine 
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• VAR3 : Se baser sur des IA préservant la confidentialité privée (PPAI : privacy preserving IA) 

Recommandations liées aux tests de validation 

• VTR1 : Vérifier et valider également par des jumeaux numériques 

• VTR2 : Accroître l'utilisation des simulateurs 

• VTR3 : Harmoniser par la réglementation européenne 

• VTR4 : Faire des essais de véhicules à grande échelle 



Mobilités routières automatisées et connectées Orientations R&I : éclairage international 

Décembre 2024 60 

Horizon Europe - AWARE2ALL (2022-2025) 

https://aware2all.eu  

 

L’objectif principal du projet AWARE2ALL est de répondre aux nouveaux défis de sécurité posés par 

l'introduction des véhicules hautement automatisés (HAV) dans le trafic routier mixte, grâce au 

développement de systèmes de sécurité (passifs et actifs) et d'IHM (internes et externes) inclusifs et 

innovants qui tiendront compte de la diversité de la population et démontreront objectivement des 

améliorations pertinentes en matière de sécurité du trafic mixte. Afin d'y parvenir, les objectifs 

techniques suivants sont définis : 

• Cas d'utilisation pertinents pour démontrer et valider les réalisations du projet 

• Développer un prototype virtuel de sécurité passive 

• Développer deux prototypes physiques de sécurité active 

• Développement d'un prototype hybride (virtuel et physique) 

• Développement d’un système détectant que le ou les occupants ne sont pas en mesure de 
prendre le contrôle 

• Développement un prototype physique external HMI (eHMI ; D4) pour une communication 
et une interaction efficace avec l'HRU (human road user) 

• Méthodes de test, outils et performances 

Le consortium est constitué de 15 partenaires parmi lesquels : Vicomtech (Coordinateur), Capgemini, 

CERTH, TNO, Cea, DLR, SystemX, ... 

Enseignements : en cours 
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H2020 - SAFE-UP (2020-2023) 

https://www.safe-up.eu  

 

L’objectif principal du projet SAFE-UP (proactive SAFEty systems and tools for a constantly UPgrading 

road environment) était de répondre de manière proactive aux nouveaux défis de sécurité des futurs 

systèmes de mobilité grâce au développement d'outils et de méthodes de sécurité, conduisant à des 

améliorations de la sécurité du transport routier. 

Le consortium était constitué de 18 partenaires parmi lesquels : Idiada (Coordinateur), Aimsun, Audi, 

Bosch, Cea, CERTH, TNO, Toyota, Virtual Vehicle, ZF, ... 

Enseignements tirés du projet (besoins) 

Technologie des véhicules 

• VT1 Robustesse de la suite de capteurs face à des ODD étendus (toutes conditions 
météorologiques, plage de vitesses, types de routes, etc.) 

• VT2 Coûts abordables du système de perception tout en garantissant fiabilité et sécurité 

• VT3 Indépendance des scénarios pour une conduite plus efficace et plus sûre 

• VT4 Harmonisation et catalogue des ODD, comment le véhicule les comprend et 
architectures opérationnelles en cas de panne 

• VT5 Définition et normalisation des exigences de connectivité pour chaque ODD 

• VT6 Communications (cyber)sécurisées et sûres respectant la confidentialité et la confiance 

• VT7 Définition des accords et des niveaux de confiance des OEM entre les autres OEM, 
l'infrastructure et les autres usagers de la route (VRU) 

• VT8 Systèmes de calcul et de stockage améliorés 

• VT9 Transfert de contrôle transparent entre le véhicule et le conducteur 

Infrastructure 

• I1 Normes renforcées de maintenance, garantissant que la capacité de conduite des CAV 
n'est pas altérée par des déficiences de l'infrastructure 

• I2 Mesures de sécurité de l'infrastructure améliorées et robustes pour atténuer les 
dysfonctionnements potentiels des AV 

• I3 Interactions définies et standardisées entre l'infrastructure numérique et les CAV 

• I4 Cadre validé de communication tout en étudiant les avantages d'une classification 
commune des infrastructures (ISAD) 

• I5 Modèles de financement pour établir le rôle que les autorités publiques (routière) devraient 
jouer 

• I6 Stratégies définies de gestion du trafic 

Règlementation 

• R1 Créer une homologation commune au niveau de l'UE basée sur les besoins des véhicules 
autonomes, en mettant à jour les procédures actuelles. Catalogue ODD défini. 
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• R2 Nouvelles méthodologies de validation (simulation et tests virtuels) incluses dans les 
évaluations de sécurité pour réduire le temps et les coûts (kilométrage d'essai requis) 

• R3 Méthodologie de test de nouveaux systèmes logiciels, y compris l'IA et le ML (Machine 
Learning) 

• R4 Règles établies de circulation pour les espaces partagés dans les zones urbaines 

• R5 Définition claire de l'environnement de partage des données (quelles données sont 
collectées, comment elles sont collectées, comment sont-elles stockées, qui en est le 
propriétaire, etc.) 

• R6 Approche standardisée des systèmes d'exploitation à sécurité intégrée en cas de 
cyberattaque 

• R7 Élaboration de réglementations en matière de cybersécurité 

• R8 Harmonisation des règles de circulation et des exigences en matière d'infrastructures 
(physiques et numériques) au niveau de l'UE 

• R9 Établissement d'un cadre juridique clair (y compris l'ODD, l'analyse des pannes et 
l'interaction humaine) pour déterminer qui est responsable de chaque situation 

• R10 Nouveaux permis de formation des conducteurs, y compris l'interaction avec différents 
niveaux SAE et ODD 

Approche utilisateur 

• UA1 Système de formation des conducteurs de véhicules autonomes déployé publiquement 

• UA2 Les besoins des utilisateurs sont soigneusement spécifiés et validés, fournissant des listes 
complètes de facteurs de prise de décision importants. 

• UA3 Acceptation suffisante des utilisateurs pour soutenir les projections du modèle 
commercial 

Modèles commerciaux 

• BM1 Analyse coûts-avantages financièrement positive 

• BM2 Améliorer la sécurité routière en atteignant la Vision Zéro 

• BM3 Politiques publiques-privées sur les véhicules autonomes au niveau de la ville ou de la 
région pour faire face aux impacts socio-économiques 

• BM4 Modèle(s) commercial(aux) privé(s) validé(s) et viable(s) 

• BM5 : Nouvelles polices d'assurance 
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Horizon Europe - EVENTS (2022-2026) 

https://www.events-project.eu  

 

L’objectif principal du projet EVENT (reliablE in-Vehicle pErception and decisioN-making in complex 

environmenTal conditionS) est créer un système de perception et de prise de décision robuste et 

résilient, capable de relever les défis posés des conditions critiques de circulation. Dans le cadre 

d'EVENTS, dans le cas où le système ou certains des sous-systèmes ne peuvent pas fonctionner avec 

la qualité et la fiabilité attendues, une manœuvre de risque minimum améliorée est déclenchée. 

Les cas d’usages prévus par EVENTS sont : 

• Environnement urbain complexe 

• Situations routières inhabituelles et atypiques 

• Faible visibilité et conditions météorologiques anormales 

Le consortium est constitué de 12 partenaires parmi lesquels : Institut de recherche d’Athènes 

(Coordinateur), Hitachi, Aptiv, Warwick University, Stellantis, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - ROADVIEW (2022-2026) 

https://roadview-project.eu  

 

L’objectif principal du projet Roadview (Robust Automated Driving in Extreme Weather) est de 

développer des systèmes de perception et de prise de décision embarqués robustes et rentables 

pour les véhicules connectés et automatisés avec des performances améliorées dans des conditions 

météorologiques difficiles et différents scénarios de circulation : 

• Fusion adaptative de capteurs pour sélectionner la configuration multisensorielle optimale 
et rentable 

• Filtrage précoce du bruit des capteurs pour améliorer la détection des objets et des usagers 
vulnérables de la route 

• Inclusion de la perception collaborative pour une robustesse accrue 

• Modélisation mathématique du bruit des capteurs pour représenter les variations des 
caractéristiques météorologiques difficiles et ainsi générer des données de capteurs 
synthétiques réalistes 

• Accélération des tests par des méthodes assistées par simulation, y compris le 
développement de jumeaux numériques d'environnements contrôlés et réels 

Le consortium est constitué de 15 partenaires parmi lesquels : Halmstad University (Coordinateur), 

VTI, Cerema, VTT, Ford, Canon, Warwick University, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - AutoTRUST (2024-2027) 

https://cordis.europa.eu/project/id/101148123  

L’objectif principal du projet AutoTRUST (Autonomous self-adaptive services for TRansformational 

personalized inclUsivenesS and resilience in mobiliTy) est de développer et à démontrer un nouveau 

cadre auto-adaptatif exploitant l'IA pour optimiser la convivialité, la perception et l'expérience à 

bord et lors de l'embarquement/débarquement. 

Le consortium est constitué de 10 partenaires parmi lesquels : CERTH (Coordinateur), Siemens, Holo, 

... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - OptiEx (2024-2027) 

https://optipex.eu  

 

L’objectif principal du projet Optipex Optimizing Passenger Experience in Public Transport) est de 

co-créer des solutions de transport public éthiques et respectueuses des passagers, avec des groupes 

d'utilisateurs spécifiques, notamment les utilisateurs de fauteuils roulants, les passagers transportant 

des objets volumineux, les passagers fragiles à mobilité réduite, les touristes et les étudiants. 

Le consortium est constitué de 11 partenaires parmi lesquels : VTT (Coordinateur), Skoda, Université 

de Saragosse, ... 

Enseignements : en cours 
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H2020 - HEADSTART (2019-2021)  

https:/ /www.headstart-project.eu 

 

HEADSTART visait à définir les procédures de test et de validation des fonctions de conduite 

connectée et automatisée, notamment :  

• Ses technologies clés habilitantes : communication (v2x), cybersécurité, positionnement ;  

• Les liens entre les différentes instances de test telles que la simulation, les essais sur piste et 
les tests dans le monde réel ; 

• La validation des performances de sécurité et de sûreté en fonction des besoins des 
principaux groupes d'utilisateurs (développeurs de technologies, tests consommateurs et 
homologation).  

Les principaux objectifs du projet étaient d’identifier les méthodologies et procédures existantes, 

d’harmoniser les approches de test et de validation et de développer des méthodes de validation et 

de certification pour les fonctions de conduite automatisée et connectée. 

Le consortium HEADSTART comprenait 17 partenaires (constructeurs automobiles, des fournisseurs, 

des laboratoires de test et des instituts de recherche) issus de neuf pays (Allemagne, Autriche, 

Belgique, Espagne, France, Grèce, Italie, Pays-Bas et Suède), parmi lesquels : Idiada (Coordinateur), 

Toyota, Valeo, Iveco, Ertico, VEDECOM, TNO, Bast, ... 

Enseignements tirés du projet 

• Les bases de données de scénarios sont un élément clé pour la vérification et la validation du 
CCAM, mais il existe toujours un manque d'harmonisation entre elles. 

• Besoin d'une plus grande harmonisation dans la simulation. 

• Manque de compatibilité entre les outils physiques et les outils de simulation. 

• Le rôle des normes est primordial pour établir un terrain d'entente et fournir des conseils 
techniques. 

Travaux ultérieurs proposés 

• Les systèmes CCAM doivent prouver leur fiabilité dans tous les scénarios de conduite 
possibles, c'est-à-dire construit sur une argumentation de sécurité solide. 

• La normalisation en est à ses balbutiements, car de nombreuses normes sont en cours 
d'élaboration ou ont été publiées très récemment et ont encore besoin de temps pour être 
synchronisées et établies comme une pratique courante. 

• Les bases de données de scénarios sont un autre problème abordé par plusieurs initiatives et 
projets, fournissant des solutions en silo. Une approche concrète unique doit être utilisée, 
traitant des scénarios de toutes variations, y compris la création, l'édition, la paramétrisation, 
etc. d'une manière universellement partagée. 

• Par conséquent, il devient nécessaire de passer au niveau suivant de normalisation, dans la 
spécification concrète et la démonstration d'un cadre d'assurance de la sécurité (SAF : Safety 
Assurance Framework) communément accepté pour la validation de la sécurité des systèmes 
CCAM. 

• Les futures initiatives de la Commission européenne dans le cadre du programme Horizon = 
vont dans cette direction et relèveront tous ces défis. 
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Horizon Europe - SUNRISE (2022-2025) et Synergies (2023-2027) 

https://ccam-sunrise-project.eu  

 

https://www.irt-systemx.fr/projets/synergies (lien provisoire) 

 

Le projet SUNRISE concerne l'assurance de la sécurité des systèmes de Mobilité Coopérative, 

Connectée et Automatisée (CCAM). Cette assurance est cruciale pour leur adoption et déploiement 

réussi dans la société. Les systèmes CCAM doivent être fiables dans tous les scénarios de conduite 

possibles, ce qui nécessite une argumentation solide en matière de sécurité, un défi significatif à 

l'échelle mondiale. 

Plusieurs initiatives ont commencé à développer des méthodes de test et d'évaluation pour les 

systèmes CCAM, en appliquant une approche basée sur des scénarios et en combinant des tests 

physiques et virtuels. Bien que les acteurs de l'industrie automobile semblent généralement 

s'accorder sur cette approche globale, la situation actuelle mène à des solutions cloisonnées. Le 

manque d'une approche commune entrave donc l'introduction à grande échelle et en toute sécurité 

des systèmes CCAM dans la société. Le projet SUNRISE vise à établir un cadre commun d'assurance 

de la sécurité, interconnectant les silos et les faisant collaborer de manière harmonisée. 

Objectif Principal 

Développer et fournir un Cadre d'Assurance de la Sécurité CCAM harmonisé et évolutif qui répond 

aux besoins des différents acteurs de l'industrie automobile, pour un nombre en constante évolution 

de cas d'utilisation et de scénarios. Fournir des méthodes et des outils permettant aux parties 

prenantes de construire des preuves sur l'évaluation de la sécurité. 

Phrase Clé 

"Le débat de plusieurs décennies sur l'évaluation basée sur les scénarios converge vers une base 

commune." 

Cadre d'Assurance de la Sécurité 

Le "Cadre d'Assurance de la Sécurité" est un sujet plutôt abstrait et intangible. Afin d'améliorer la 

compréhension générale, cette figure visualise la manière dont le Cadre d'Assurance de la Sécurité 

SUNRISE est destiné à être utilisé par les différentes parties prenantes. Elle montre les différents 

types de parties prenantes, chacune ayant ses propres intérêts dans le cadre. Elle montre également 

les questions possibles que chacune de ces parties prenantes souhaite voir répondues par le cadre.  
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Le Cadre d'Assurance de la Sécurité SUNRISE vise à fournir des réponses à ces questions (parmi 

beaucoup d'autres). Il fournit ces réponses avec la méthode, la chaîne d'outils et le cadre de données 

qu'il développera et démontrera. Il ne fonctionne pas de manière indépendante, mais coopère avec 

de nombreuses initiatives similaires dans le monde dans le domaine de l'assurance de la sécurité 

CCAM. Par exemple, en alignant ses composants avec ceux de projets jumeaux, ou en puisant du 

contenu dans des bases de données de scénarios connexes. 

Le schéma ci-dessous présente l'approche générale du projet SUNRISE. Il s’articule autour du Cadre 

d'Assurance de la Sécurité. Ce cadre est basé sur plusieurs méthodes et une chaîne d'outils. Un autre 

composant important est le cadre de données. Le Cadre d'Assurance de la Sécurité sera mis à 

l'épreuve par une série de cas de test pertinents et réalistes. 

Le développement ne commence pas de zéro. Il est basé sur des cadres d'assurance de la sécurité 

existants et des initiatives connexes (y compris le projet prédécesseur HEADSTART). Les cas de test 

sont dérivés de divers systèmes et cas d'utilisation CCAM, y compris la conduite urbaine et sur 

autoroute de voitures particulières, mais aussi le stationnement automatisé de véhicules de fret. 
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Les résultats techniques et démonstrateurs incluent une méthode d'évaluation de la sécurité CCAM 

et une chaîne d'outils, ainsi qu'un manuel utilisateur interactif, et un cadre de données de l'UE 

comprenant une base de données de scénarios et une bibliothèque de cas de test. 

En collaboration avec des initiatives similaires dans d'autres parties du monde, le consortium 

SUNRISE engage activement des parties prenantes externes, telles que des organismes de sécurité 

des véhicules et des entités de normalisation. Cet engagement vise à l'adoption des résultats du 

projet par ces parties prenantes externes. 

Prochaine Étape : Projet Synergies (lancé en juin 2024) : génération de Scénarios pour le 

Développement, la Formation, les Tests Virtuels et la Validation des Systèmes CCAM 

La mission du projet est d'améliorer la validation de la sécurité des systèmes CCAM dans le secteur 

automobile européen. La présentation abordera les défis associés à la validation de la sécurité, en 

mettant l'accent sur la nécessité d'une approche collaborative pour aborder la complexité et 

l'incertitude de l'environnement de conduite. Elle soulignera l'importance de la validation basée sur 

des scénarios, en discutant des difficultés à identifier des scénarios représentatifs et à assurer une 

gamme suffisamment diversifiée pour couvrir le domaine opérationnel de conception (ODD). La 

plateforme SYNERGIES, comprenant un espace de données de scénarios et un marché, sera dévoilée 

comme une solution pour fournir aux parties prenantes les outils et scénarios nécessaires pour le 

développement accéléré, la formation, les tests virtuels et la validation des systèmes CCAM. La 

présentation mettra également en lumière la nature collaborative de SYNERGIES, réunissant plus de 

30 partenaires et tirant parti des connaissances acquises lors de projets de recherche précédents 

pour créer une plateforme unifiée alignée avec la culture industrielle européenne et le cadre 

réglementaire. 
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Horizon Europe - i4DRIVING (2022-2025) 

https://i4driving.eu  

 

L’objectif principal du projet est de fournir une nouvelle bibliothèque de modèles crédibles de 

comportements hétérogènes des conducteurs humains qui fournissent une base de référence pour 

l’évaluation virtuelle de la sécurité routière humaine. Une nouvelle bibliothèque ne signifie pas de 

nouveaux modèles. Il s’agit d’une combinaison de modèles, adaptés et valides pour l’évaluation de 

la sécurité basée sur des scénarios et sur le trafic, qui prennent en compte l’hétérogénéité et la 

complexité du système de circulation routière dans la simulation. L’ajout d’une hétérogénéité 

suffisante rend justice à la diversité des comportements de conduite humaine et favorise l’apparition 

de situations R non critiques S et critiques pour la sécurité dans la circulation quotidienne. 

Défis et objectifs 

• Défi 1 : Un modèle de conducteur humain qui capture les mécanismes comportementaux 
pertinents pour l'évaluation de la sécurité. 

o Identifier les relations de cause à effet entre les facteurs externes et humains et les 
comportements des conducteurs critiques pour la sécurité à partir des données NDS 
et DSE, au niveau de situations de conduite spécifiques 

o Tirer le meilleur parti des modèles dévoilés et des théories comportementales et 
psychologiques existantes pour compléter les modèles existants avec une couche 
perception-cognitive 4D 

• Défi 2 : Modélisation de l'hétérogénéité des comportements de conduite humaine 

o Définir une méthodologie pour générer des cas d'utilisation et des scénarios de 
simulation qui mettent continuellement au défi les conducteurs humains dans DSE 

o Mapper l'hétérogénéité des facteurs humains et externes dans les performances de 
conduite au moyen de DSE, dans des situations de conduite spécifiques 

o Encodez l'hétérogénéité du conducteur dans des modèles comportementaux 
humains probabilistes 

• Défi 3 : Crédibilité des inférences basées sur des modèles 

o Mettre en place une R modélisation du processus de modélisation S 

o Définir une méthodologie pour valider, ou mieux corroborer, les modèles de 
conducteurs humains à plusieurs échelles 

o Évaluer les modèles dans les applications cibles 

Le consortium est constitué de 17 partenaires parmi lesquels : Panteia Research (Coordinateur), 

Warwick University, Tongji University, VTI, CTAG, RDW, Aimsun, ZF, Denso, SwissRe, ... 

Enseignements : en cours 



Mobilités routières automatisées et connectées Orientations R&I : éclairage international 

Décembre 2024 72 

Horizon Europe - BERTHA (2023-2026) 

https://berthaproject.eu  

 

L’objectif principal du projet Bertha (BEhavioural ReplicaTion of Human drivers for CCAM) est de 

développer un modèle comportemental du véhicule automatisé pour le rendre plus sûrs et plus 

humains. Le projet BERTHA développera un modèle comportemental du conducteur (DBM) évolutif 

et probabiliste, principalement basé sur le réseau de croyances bayésiennes, qui sera essentiel pour 

obtenir des véhicules autonomes plus proches de l'humain, augmentant ainsi la sécurité routière. 

Le consortium est constitué de 13 partenaires parmi lesquels : Institut Biomécanique de Valencia 

(Coordinateur), VEDECOM, UGE, Capgemini, Continental, Europcar, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - AUGMENTED CCAM (2022-2025) 

https://augmentedccam.com  

 

L’objectif principal du projet Augmented CCAM (Augmenting and Evaluating the Physical and Digital 

Infrastructure for CCAM deployment) est de comprendre, harmoniser et évaluer de manière 

augmentée des solutions de support adaptées et novatrices des infrastructures physiques, 

numériques et de communication (PDI), afin de faire progresser sa préparation au déploiement à 

grande échelle des solutions CCAM pour tous : 

• Explorer, comprendre, élaborer, étendre et harmoniser la terminologie, le regroupement et 
les niveaux de support PDI qui prendront en charge les exigences et adaptations PDI 
codéterminées. 

• Définir un cadre opérationnel et une architecture de service agnostique de partage ouvert 
des technologies pour les services et solutions CCAM compatibles PDI, répondant aux 
besoins de tous les acteurs et modes CCAM. 

• Développer des solutions de support PDI optimisées et innovantes (atteignant TLR 6-7 à la fin 
du projet) visant à améliorer l'ODD des AV et la sécurité fonctionnelle de l'ensemble du 
système de transport en déployant des techniques avancées d'IA et de Big Data pour tirer 
parti de la connaissance de la situation, de la prédiction et de l'actionnement. 

• Évaluer les solutions CCAM basées sur PDI proposées en appliquant un cadre opérationnel et 
d'évaluation augmenté et multicouche, qui déploiera un vaste spectre de bancs d'essai 
physiques (sur les autoroutes, les zones contrôlées et les Living Labs, les contextes 
ruraux/périurbains) et virtuels (DT, AV et simulateurs de conduite), soutenus par des cartes 
HD collaboratives et des activités de simulation de trafic microscopiques et macroscopiques. 

• Évaluer les impacts des améliorations et nouveautés proposées du PDI sur le fonctionnement 
du CCAV ODD et du CCAM sur la sécurité fonctionnelle et routière, le comportement de 
conduite, l'efficacité du trafic, l'empreinte environnementale, la fiabilité du service, la 
confiance et la sécurité en tenant compte des avantages socio-économiques et des coûts de 
tous les acteurs participants à court, moyen et long terme. 

• Élaborer une feuille de route et une recommandation - communément acceptées par tous 
les acteurs - en vue d'un PDI harmonisé pour la démonstration et le déploiement à grande 
échelle du CCAM ; ainsi qu'un outil de prise de décision en fonction de l'aversion au risque et 
des méthodologies pour l'élaboration des politiques et les investissements dans les 
infrastructures prêtes pour le CCAM par rapport à différents modèles commerciaux. 

Le consortium est constitué de 25 partenaires parmi lesquels : Forum des laboratoires de recherche 

routière (Coordinateur ; BEL), Cerema, UGE, Vinci, Atlandes, PTV, CERTH, Valeo, VTI, IRF, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - PoDIUM (2022-2025) 

https://podium-project.eu  

 

L’objectif principal du projet PoDIUM est d’identifier et évaluer les facteurs de connectivité et de 

coopération permettant d’atteindre des niveaux d’automatisation plus élevés et de faire progresser 

les technologies importantes d’infrastructure physique et numérique (PDI), grâce à une approche 

multi-connectivité et à un environnement de gestion des données interopérable et hybride : 

• Définir un ensemble riche de cas d’usages CCAM exigeants pour identifier et évaluer les 
facteurs et besoins de connectivité et de coopération 

• Spécifier pour chaque cas d’usage des exigences détaillées et des mesures de performance 
technique pour la disponibilité et les performances de connectivité et de coopération 

• Définir des méthodes pour garantir la qualité et la confiance des données externes intégrées 

• Faire progresser les technologies innovantes clés dans la partie physique et numérique de 
l'infrastructure 

• Définir une architecture de plateforme flexible suivant une R approche multi-connectivité S 

• Tester, évaluer et démontrer des cas d’usages avancés dans des LL (Living Labs) bien équipés 
pour examiner les concepts de faisabilité et de durabilité dans des conditions de circulation 
réelles 

• Créer de nouveaux modèles commerciaux et services de marché 

• Promouvoir les développements du projet auprès des organismes de normalisation et des 
décideurs politiques 

• Augmenter la sécurité routière principalement pour les usagers vulnérables (VRU) et réduire 
l'empreinte carbone de l'automobile 

Le consortium est constitué de 24 partenaires parmi lesquels : Institut de recherche d’Athènes 

(Coordinateur), Bosch, Austriatech, Stellantis, Ertico, Idiada, Milla, Swarco, Vicomtech, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - IN2CCAM (2022-2025) 

https://in2ccam.eu  

 

L’objectif principal du projet IN2CCAM est d’améliorer l'intégration et l'interopérabilité de 

l'écosystème CCAM, en faisant progresser et accélère les technologies et services de mobilité 

connectée, coopérative et automatisée (CCAM) pour une gestion transparente du trafic à travers 

l'Europe. Ce projet vise à rendre les routes plus sûres, plus durables et plus inclusives : 

• Définir des concepts pour une gestion optimale de la flotte et du trafic dans l'écosystème 
CCAM pour une mobilité fluide des personnes et des marchandises. 

• Concevoir, tester et mettre en œuvre une structure en fonction des résultats obtenus aux 
niveaux physique et numérique, favorisant l'interopérabilité. 

• Concevoir, tester et mettre en œuvre des simulations avancées et des modèles de jumeaux 
numériques pour de nouvelles stratégies de gestion du trafic. 

• Élaborer des stratégies adaptées à l'optimisation du trafic en fonction des situations de trafic 
en temps réel et de la prévision des conditions de trafic futures immédiates, en effectuant 
des ajustements de feux verts pour accélérer le trafic. 

• Explorer et promouvoir de nouvelles lignes de coopération, de gouvernance et de nouveaux 
modèles commerciaux favorables à l'intégration efficace des services et technologies CCAM 
dans la gestion du trafic. 

Les sites pilotes prévus (Living Labs) sont : Tampere (FIN), Trikala (GRE), Turin (ITA) et Vigo (ESP). 

Le consortium est constitué de 21 partenaires parmi lesquels : Politecnico di Bari (Coordinateur), Cea, 

Ertico, neoGLS, Vicomtech, VTT, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - FRODDO (2024-2027) 

https://cordis.europa.eu/project/id/101147819  

L’objectif principal du projet FRODDO (Federated cybeR-physical infrastructure for ODD cOntinuity) 

est de créer une connectivité et une automatisation inclusives, résilientes et transparentes, capables 

de s’adapter à divers défis physiques, technologiques et sociaux tout en soutenant la mobilité et le 

développement centrés sur l’utilisateur. Le projet développera et testera une suite complète de 

méthodes et d’outils basés sur les principes de conception de systèmes sûrs dans un environnement 

de jumeau numérique fédéré. En s’appuyant sur des technologies de détection avancées, 

l’apprentissage automatique, l’IA hybride et la simulation, FRODDO vise à accroître l’adaptabilité et 

la durabilité des ODD en réponse à des conditions routières complexes et en constante évolution. 

Cette approche facilitera une meilleure gestion des PDI compatibles CCAM, garantissant un flux 

sécurisé et efficace de données, d’informations et de décisions. 

Les principaux composants du projet FRODDO comprennent : 

• Technologies de détection avancées : utilisation de capteurs de pointe pour recueillir des 
données en temps réel sur l'état des routes, le trafic, la météo et les dangers potentiels. 

• Machine Learning et IA hybride : mise en œuvre d'algorithmes sophistiqués pour traiter les 
données, prédire les risques et optimiser les performances des ODD. 

• Environnement de jumeau numérique fédéré : création d'une représentation virtuelle des 
infrastructures physiques et numériques pour tester et valider les systèmes CCAM dans un 
environnement contrôlé. 

• Cadre de conception de systèmes sûrs : développement de méthodologies pour améliorer la 
résilience et la sécurité des ODD, en intégrant les commentaires des autorités et des 
exploitants routiers. 

Le consortium est constitué de19 partenaires parmi lesquels : Ertico (pilote), ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - CONDUCTOR (2022-2025) 

https://conductor-project.eu  

 

L’objectif principal du projet Conductor est de concevoir, intégrer et démontrer une gestion avancée 

du trafic et de la flotte de haut niveau qui permettra un transport efficace et optimal à l'échelle 

mondiale des passagers et des marchandises, tout en garantissant une multimodalité et une 

interopérabilité transparentes, grâce à un équilibrage dynamique et une gestion basée sur les 

priorités des véhicules (automatisés et conventionnels). 

L’approche de Conductor sera structurée autour des pôles concepts suivants : 

• Gestion du trafic 

• Gestion de flotte 

• Équilibrage des charges (passagers et marchandises) 

• Multimodalité 

Par ailleurs, Conductor se basera sur 3 cas d’usages : 

• UC1 - Gestion intégrée du trafic avec intermodalité sur Almelo et Athènes 

• UC2 Trafic à la demande dans la région slovène-italienne 

• UC3 Logistique urbaine à Madrid 

Le consortium est constitué de 15 partenaires parmi lesquels : Netcompany (Coordinateur ; LUX), 

Aimsun, ... 

Enseignements en cours 
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Horizon Europe - SELFY (2022-2025) 

https://selfy-project.eu  

 

L’objectif principal du projet SELFY (SELF assessment, protection & healing tools for a trustworthY 

and resilient CCAM) est de promouvoir un fonctionnement sûr et sécurisé des véhicules CCAM et 

des systèmes et services de mobilité, en renforçant la confiance et l’adoption des solutions CCAM 

par les utilisateurs finaux. 

Le projet mènera des recherches et développements sur des algorithmes et des technologies pour 

créer un ensemble d’outils visant à améliorer la résilience de la CCAM et à garantir la sécurité et la 

confidentialité des données lorsque différentes données sont partagées. 

Les solutions SELFY seront d'abord validées dans un environnement de laboratoire et ensuite, 3 

scénarios seront déployés dans des environnements réels et contrôlés pour démontrer les 

performances de la boîte à outils de manière collaborative et coopérative : 

• Mécanismes coopératifs résilients pour la sécurité des usagers vulnérables de la route (VRU) 

• Autonomisation sécurisée du système backend pour la gestion du trafic 

• Circulation en peloton R robuste S 

Le consortium est constitué de 14 partenaires parmi lesquels : Fondation Eurecat (Coordinateur), 

FEV, Virtual Vehicle, Cea, Canon, Idiada, Okayama University, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - CONNECT (2022-2025) 

https://horizon-connect.eu  

 

L’objectif principal du projet CONNECT (Continuous and Efficient Cooperative Trust Management 

for Resilient CCAM) est de créer un cadre de gestion de la confiance améliorant la qualité et la 

rapidité de la prise de décision grâce à l'évaluation des relations de confiance dynamiques utilisant 

les connaissances et la capacité de traitement R à l'arrière S du cloud pour prendre des décisions plus 

rapides et plus sûres : 

• R Nouveau S cadre de modélisation de la confiance pour CCAM 

• Évaluation continue de la confiance en fonction du contexte dans Zero Trust CCAM (Never 
trust, always verify) 

• Extension du domaine du véhicule autonome aux solutions de sécurité partagées entre le 
véhicule, le MEC (multi-access edge computing) et le cloud 

• Solutions d'assurance sécurisées R Chip-to-Cloud S pour la mise en place de services 
automobiles fiables et résilients, essentiels à la sécurité 

• Façonner les dimensions éthiques de la gestion de la confiance dans les technologies CCAM 
de nouvelle génération 

• Simulation, validation et évaluation du cadre CONNECT dans des scénarios critiques de 
sécurité inter- et intra-véhicules réels dans le contexte des voitures connectées et de la 
conduite autonome 

L’ambition de CONNECT est de répondre à la convergence de la sécurité et de la sûreté dans le 

CCAM en évaluant les relations de confiance dynamiques et en définissant un modèle de confiance 

et un cadre de raisonnement de confiance sur la base desquels les entités impliquées peuvent établir 

la confiance pour exécuter en coopération des fonctions critiques pour la sécurité. Le cadre de 

gestion de la confiance CONNECT se voudrait comme la base qui modélise et capture les relations 

de confiance des systèmes CCAM de nouvelle génération. 

Le consortium est constitué de 15 partenaires parmi lesquels : Technikon (Coordinateur ; Autriche), 

Huawei Germany, Denso, Intel, Stellantis, SystemX, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - AI4CCAM (2022-2025) 

https://www.ai4ccam.eu 

 

L’objectif principal du projet AI4CCAM (Trustworthy AI for CCAM) est de développer un 

environnement ouvert pour une IA fiable dans les opérations CCAM, notamment : 

• Des scénarios de trafic urbain simulés et synthétiques impliquant des VRU et un cadre 
numérique interopérable pour gérer et multiplier ces scénarios conformément aux exigences 
et aux mesures de sécurité de l'IA fiable 

• Une documentation sur les risques liés à l'utilisation de l'IA dans les véhicules utilitaires, un 
espace participatif en ligne pour évaluer et favoriser l'adoption de l'IA fiable dans le CCAM 

• Des scénarios simulés présentant des interactions basées sur l'IA homme-véhicule et des 
dilemmes éthiques, des modèles d'IA avancés pour la connaissance de la situation du CCAM 
et l'anticipation du comportement des VRU, et la prédiction de la trajectoire des voitures. 

L'objectif ultime d'AI4CCAM est de favoriser l'adoption de l'IA fiable dans le CCAM pour soutenir la 

stratégie européenne pour une mobilité verte, intelligente et abordable en contribuant à l'innovation 

et à l'utilisation des données et de l'intelligence artificielle. Pour atteindre cet objectif, le projet 

poursuivra cinq objectifs spécifiques : 

• Développer un cadre numérique interopérable pour une IA fiable dans le CCAM pour la 
gestion et la génération de scénarios de simulation de trafic urbain 

• Définir une IA fiable pour le CCAM : implications éthiques, sociales et culturelles (ESC) et 
améliorer l'acceptation des utilisateurs de CAV à l'aide d'ensembles de données sans biais 

• Définir des cas d'utilisation présentant des interactions homme-véhicule basées sur l'IA et 
des problèmes éthiques avec une évaluation d'impact 

• Concevoir des modèles d'IA fiables par conception pour la reconnaissance de situation du 
CCAM et des prévisions d'actions robustes 

• Stimuler les activités de sensibilisation et de diffusion et poser les bases de développements 
ultérieurs, de durabilité et de réplication des résultats du projet 

Les cas d’usages prévus par AI4CCAM sont : 

• Interactions homme-véhicule basées sur l'IA et dilemmes éthiques 

• Modèles d'IA avancés pour la connaissance de la situation CCAM et l'anticipation du 
comportement des VRU 

• Prédiction de la trajectoire du véhicule. 

Le consortium est constitué de 14 partenaires parmi lesquels : Simula lab (Coordinateur ; NOR), Cnrs, 

Institut Mines-Télécom, Skoda, SystemX, UITP, Virtual Vehicle, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - AITHENA (2022-2025) 

https://aithena.eu  

 

L’objectif principal du projet AITHENA est de définir une méthodologie commune et harmonisée 

pour le développement et les tests de solutions CCAM basées sur l'IA (perception, connaissance de 

la situation, prise de décision et gestion du trafic) en se concentrant sur les piliers de l'IA dignes de 

confiance (précision, explicabilité, responsabilité, confidentialité, éthique) pour servir les divers 

types d'utilisateurs finaux : conducteurs de véhicules, développeurs de fonctions et organismes de 

certification/juridiques. 

AITHENA travaillera et progressera sur trois aspects de l'IA : les DONNÉES, le développement de 

MODÈLES d'IA et les approches de TEST et de Validation. 

Objectifs du projet : 

• Créer une IA explicable (XAI) dans les cadres de développement et de test CCAM en étudiant 
trois piliers principaux de l'IA : les données, les modèles et les tests. 

• Enquêter sur l'éthique de l'IA pour concevoir, développer, mettre en œuvre et exploiter des 
systèmes d'IA dignes de confiance pour les applications CCAM. 

• Spécifier, concevoir et développer un cadre de gestion du cycle de vie des algorithmes ML et 
des applications CCAM pour permettre l'automatisation des flux de travail ML afin 
d'accélérer et de tracer la création, la formation et les expériences de modèles. 

• Définir une nouvelle méthodologie pour les caractéristiques de l'IA digne de confiance 
(confidentialité, explicabilité, responsabilité, éthique) et analyser les compromis entre elles, 
en proposant un ensemble d'indicateurs clés de performance (KPI) pour les tests unitaires 
basés sur l'IA dans la validation CCAM. 

• Mettre à disposition des données et des outils créés via les initiatives européennes de partage 
de données (OpenData et OpenTools) pour favoriser la recherche sur l'IA digne de confiance 
pour CCAM. 

Les cas d’usages prévus par le projet sont les suivants : 

• UC-1 Systèmes de perception fiables pour CCAM 

• UC-2 Connaissance et compréhension étendues de la situation par l'IA 

• UC-3 Prise de décision fiable et compréhensible par l'homme 

• UC-4 Gestion du trafic basée sur l'IA 

Le consortium est constitué de 16 partenaires parmi lesquels : Vicomtech (Coordinateur), Virtual 

Vehicle, TNO, Continental, IRU, MAP, Valeo, FIA, Siemens, Idiada, ... 

Enseignements : en cours 
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H2020 - LEVITATE (2018-2022) 

https://levitate-project.eu  

 

L'objectif du projet LEVITATE était de préparer un nouveau cadre d'évaluation d'impact pour 

permettre aux décideurs politiques de gérer l'introduction de systèmes de transport connectés et 

automatisés, de maximiser les avantages et d'utiliser les technologies pour atteindre les objectifs 

sociétaux. 

Le consortium était constitué de 12 partenaires parmi lesquels : Université de Loughborough 

(Coordinateur) et diverses autres universités (Autriche, Espagne, Grèce, Belgique, Pays-bas, Norvège, 

Australie, Chine et USA) 

Enseignements tirés du projet 

• Les futurs services et technologies de CCAM peuvent avoir un mélange d'impacts sociétaux 
positifs et négatifs. Les mesures politiques doivent être basées sur une évaluation d'impact 
complète afin d'identifier de meilleures opportunités pour atteindre les objectifs de la 
politique urbaine ou de définir des mesures pour atténuer les impacts négatifs. 

• Dans les premières phases du déploiement des CAV avec une flotte mixte de véhicules 
automatisés et de véhicules avec conducteurs humains dans le système de transport, cela 
peut entraîner une diminution marginale et dans certains cas une augmentation des conflits 
et des collisions. 

• Les véhicules automatisés avancés constituant la plus grande partie du parc de véhicules, on 
s'attend à ce que les taux d'accidents diminuent considérablement en dessous des niveaux 
actuels. 

• Les premières générations de véhicules automatisés, qui fonctionnent en dessous du niveau 
des véhicules conduits par des humains avec des intervalles accrus, une sensibilité très 
prudente à la détection des autres usagers de la route - donc des arrêts plus fréquents - et 
donc des déplacements plus lents et des retards plus longs, devraient réduire la capacité des 
villes à accueillir du trafic. 

• Plusieurs mesures politiques qui ont été examinées peuvent avoir des impacts 
environnementaux positifs ; cependant, l'électrification du groupe motopropulseur a un 
impact beaucoup plus important sur les émissions par rapport aux interventions politiques 
étudiées. 

• En général, toute amélioration de la mobilité des voitures particulières grâce à 
l'automatisation accrue réduira l'utilisation des transports publics et des déplacements actifs. 

• Le projet Levitate a démontré l’intérêt de réaliser des prévisions d’impact détaillées basées 
sur un large éventail de méthodes de modélisation. Ces méthodes peuvent être appliquées à 
d’autres interventions CCAM et peuvent également être adaptées pour évaluer les essais en 
conditions réelles de services et de technologies CCAM. 
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Horizon Europe - Move2CCAM (2022-2025) 

https://move2ccam.eu  

 

L’objectif principal du projet Move2CCAM (MethOds and tools for comprehensiVE impact 

Assessment of the CCAM solutions for passengers and goods) est la connexion satellitaire des partie 

prenantes et la définition d’outils de modélisation pour l’évaluation des impacts (IAMT). 

L'ambition  

Le consortium est constitué de 8 partenaires parmi lesquels : Bable Smart Cities (Coordinateur ; GER), 

Oxford Institute for Energy Studies, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - SINFONICA (2022-2025) 

https://sinfonica.eu  

 

L’objectif principal du projet SINFONICA (Social INnovation to FOster iNclusIve Cooperative, 

connected and Automated mobility) est de faciliter la transition vers des concepts de mobilité 

innovants et intelligents de manière inclusive et équitable, grâce à l'adoption d'une approche qui 

place toujours les utilisateurs et leurs besoins au centre. SINFONICA développera des stratégies, des 

méthodes et des outils fonctionnels, efficaces et innovants pour impliquer les utilisateurs, les 

fournisseurs et les autres parties prenantes de la mobilité coopérative, connectée et automatisée 

(CCAM), afin de recueillir, comprendre et structurer leurs besoins, souhaits et préoccupations liés à 

la CCAM de manière gérable et exploitable. Les objectifs du projet sont : 

• Connaissances : Créer une base de connaissances solide, en cartographiant les besoins et les 
exigences des utilisateurs, en particulier pour les personnes à mobilité réduite, pour un 
système de transport CCAM inclusif. 

• Développement : Permettre aux parties prenantes de prendre des décisions éclairées pour 
des systèmes de transport CCAM socialement inclusifs en fonction de leur contexte 
spécifique. 

• Engagement : Définir un cadre participatif pour impliquer et engager les citoyens et les 
parties prenantes concernées dans la conception et la création d'un système de transport 
CCAM inclusif. 

• Mise en œuvre : Fournir des recommandations et des lignes directrices pour une planification 
à long terme CCAM socialement innovante et axée sur les citoyens et des démonstrations à 
grande échelle dans les villes et les régions. 

Le consortium est constitué de 14 partenaires parmi lesquels : Université de Modène (Coordinateur), 

SystemX, Ertico, ... 

Enseignements : en cours 



Mobilités routières automatisées et connectées Orientations R&I : éclairage international 

Décembre 2024 85 

Horizon Europe - CulturalRoad (2024-2027) 

https://www.culturalroad.eu  

 

L’objectif principal du projet CulturalRoad est d’établir de nouvelles lignes directrices pour le 

déploiement efficace et équitable des services de mobilité coopérative, connectée et automatisée 

(CCAM), en tenant compte de la diversité culturelle et géographique. Le projet suit une approche 

participative ascendante impliquant toutes les parties prenantes, y compris les citoyens, combinée 

à un système de notation à cinq étoiles pour évaluer le niveau d'équité de mobilité des systèmes 

CCAM, basé sur cinq piliers clés de l'équité des transports : 

• Inclusivité 

• Acceptation 

• Optimisation du réseau 

• Sécurité 

• Facteurs psychologiques 

Les objectifs suivants seront poursuivis : 

• Identifier l'état des pratiques pour l'acceptation du CCAM 

• Identifier les facteurs culturels et géographiques qui façonnent la diversité 

• Élaborer un cadre de co-création en deux étapes 

• Développer une méthodologie 

• Intégrer les résultats dans les feuilles de route de déploiement 

• Mettre en œuvre le cadre de co-création 

• Étendre les résultats à différents domaines 

• Générer un mécanisme de transfert des connaissances 

Les concepts de CulturalRoad seront testés sur les sites suivants : Barcelone, Karlsruhe, Eilat, Ljubjana 

et les régions Orfordshire / West Midlands. 

Le consortium est constitué de 18 partenaires parmi lesquels : Ertico (Coordinateur), Université 

technique de Barcelone / Catalogne, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - Diversify-CCAM (2024-2027) 

https://diversify-ccam.eu  

 

L’objectif principal du projet Diversify-CCAM est de développer des méthodes et des outils qui 

aident les développeurs de CCAM, les planificateurs des transports et les décideurs politiques 

(européens, nationaux, régionaux) à intégrer les diversités sociales dans la conception et la mise en 

œuvre de la mobilité autonome partagée dans tous les paysages européens. 

Diversify-CCAM s’appuiera sur 12 sites pilotes dans les pays suivants : Espagne, Italie, Allemagne, 

République Tchèque, Grèce et Suède. 

Le consortium est constitué de 15 partenaires parmi lesquels : Institut de transport de Linkoping 

(Coordinateur ; SWE), CERTH, Monheim, DLR, Idiada, PAVE Europe, VTI, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - CCAM-ERAS (2024-2026) 

https://ccam-eras.org  

 

L’objectif principal du projet CCAM-ERAS est, en se concentrant sur la transition socio-économique 

vers la mobilité connectée, coopérative et automatisée (CCAM), de développer les connaissances et 

préparer le déploiement de la CCAM en abordant les compétences nécessaires et en atténuant les 

impacts potentiels sur l'emploi. Les objectifs suivants seront poursuivis : 

• Développement des compétences : Garantir que les compétences pertinentes sont 
disponibles et évolutives dans toute la chaîne de valeur de la CCAM. 

• Impact socio-économique : Anticiper et atténuer les pertes d'emplois et les délocalisations 
dues au déploiement de la CCAM. 

• Innovation et collaboration : Impliquer les parties prenantes de divers secteurs pour soutenir 
le déploiement et l'innovation de la CCAM. 

• Création d'une feuille de route : Élaborer une feuille de route pour une transition en douceur 
vers la CCAM, en garantissant un héritage de projet à long terme. 

Le consortium est constitué de 11 partenaires parmi lesquels : Panteia (Coordinateur ; NL), PAVE 

Europe, ITS Norway, Warwick University, SwissRe, ... 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe – Augmented CCAM – 2022-2025 

R Augmenting and Evaluating the Physical and Digital Infrastructure for Cooperative Connected 

Automated Mobility deployment S 

https://augmentedccam.com/ 

Le projet Augmented CCAM est composé d’un consortium multipartite de 26 partenaires de 12 pays 
européens et d'un partenaire associé de Suisse. Environ 50% du consortium sont des entreprises (30% 
d'industries, dont 50% d'exploitants routiers et 18,5% de PME).  

Les partenaires principaux sont : FEHRL (coordinateur), Cerema, Université Gustave Eiffel (UGE), 
Vinci, Atlandes, PTV, CERTH, Valeo, VTI, IRF, ... 

Le coordinateur du projet est le Forum des Laboratoires nationaux Européens de Recherche Routière 
(FEHRL). Il s’agit d’une organisation internationale sans but lucratif qui est basé à Bruxelles (Belgique). 
Les membres principaux sont : BASt (Allemagne), CEDEX (Espagne), UGE (France), TNO (Pays-Bas), 
VTI (Suède), TRL (Royaume Uni) … 

Objectif :   

L’objectif principal du projet Augmented CCAM est de comprendre, harmoniser et évaluer de 
manière augmentée des solutions de support adaptées et novatrices des infrastructures physiques, 
numériques et de communication (PDI), afin de faire progresser sa préparation au déploiement à 
grande échelle des solutions CCAM pour tous : 

• Explorer, comprendre, élaborer, étendre et harmoniser la terminologie, le regroupement et les 
niveaux de support PDI qui prendront en charge les exigences et adaptations PDI codéterminées. 

• Définir un cadre opérationnel et une architecture de service agnostique de partage ouvert des 
technologies pour les services et solutions CCAM compatibles PDI, répondant aux besoins de 
tous les acteurs et modes CCAM. 

• Développer des solutions de support PDI optimisées et innovantes (atteignant TLR 6-7 à la fin du 
projet) visant à améliorer l'ODD des AV et la sécurité fonctionnelle de l'ensemble du système de 
transport en déployant des techniques avancées d'IA et de Big Data pour tirer parti de la 
connaissance de la situation, de la prédiction et de l'actionnement. 

• Évaluer les solutions CCAM basées sur PDI proposées en appliquant un cadre opérationnel et 
d'évaluation augmenté et multicouche, qui déploiera un vaste spectre de bancs d'essai physiques 
(sur les autoroutes, les zones contrôlées et les Living Labs, les contextes ruraux/périurbains) et 
virtuels (DT, AV et simulateurs de conduite), soutenus par des cartes HD collaboratives et des 
activités de simulation de trafic microscopiques et macroscopiques. 

• Évaluer les impacts des améliorations et nouveautés proposées du PDI sur le fonctionnement du 
CCAV ODD et du CCAM sur la sécurité fonctionnelle et routière, le comportement de conduite, 
l'efficacité du trafic, l'empreinte environnementale, la fiabilité du service, la confiance et la 
sécurité en tenant compte des avantages socio-économiques et des coûts de tous les acteurs 
participants à court, moyen et long terme. 

• Élaborer une feuille de route et une recommandation - communément acceptées par tous les 
acteurs - en vue d'un PDI harmonisé pour la démonstration et le déploiement à grande échelle 
du CCAM ; ainsi qu'un outil de prise de décision en fonction de l'aversion au risque et des 
méthodologies pour l'élaboration des politiques et les investissements dans les infrastructures 
prêtes pour le CCAM par rapport à différents modèles commerciaux. 

• Principaux effets escomptés : 

• Réduction de 50 % des accidents dans les scénarios de fusion sur les autoroutes 
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• Réduction de 50 % des accidents dans des zones routières spécifiques 

• 40-50% de réduction des accidents avec les usagers vulnérables (VRUs) 

• 15 % de réduction du temps de réponse des véhicules d'urgence 

• 10 % de réduction de la vitesse des véhicules approchant d'un accident d'un embouteillage 
ou d'un obstacle 

• 20 % d'augmentation de l'efficacité du trafic 

• 20 % de réduction des retards dans les livraisons logistiques automatisées 

• 5 % de réduction de la consommation d'énergie et des émissions 

Approche/méthode/résultats : 

7 sites physique de test ont été définis dans 3 villes en Europe : France, Lettonie, Espagne dans des 
endroits confinés (urbain, rural et autoroutes). 

3 sites en France :  

− Site Satory Living Lab fermé (Transpolis) 

− Autoroute à circulation ouverte Zehns A63 

− Site correspondant à l'autoroute à circulation ouverte A10-A11 (Vinci) 

Les 13 cas d’usage (UC) CCAM définis3 pour la mise en œuvre de solutions de connectivité sont :  

• UC1 : véhicule d'urgence (EV) en approche  

Participants : EDI (fournisseur de technologie), LVC (site de test en Lettonie) et LMT (fournisseur 
d’infrastructures 5G) 

Description : La solution vise à fournir un système d'alerte précoce à l'approche d'un véhicule 
d'urgence (VE) connecté, bénéficiant à la fois aux véhicules automatisés et non automatisés 
empruntant le même itinéraire. Le véhicule électrique connecté communique sa présence et ses 
plans aux autres véhicules connectés sur son passage. Il permet aux véhicules en circulation, y 
compris les véhicules automatisés, de créer de l'espace et de céder la place à l'avance. La solution 
comprend une communication de l'infrastructure qui met à jour les CAV sur les points de 
cheminement à suivre pour négocier leur itinéraire de la manière la plus efficace possible autour du 
véhicule électrique dans les limites de la voie R ego S, ainsi que sur les prochains points de sortie de 
route les plus appropriés, qui permettraient des manœuvres de dépassement plus sûr. Cette mesure 
proactive réduit le besoin de manœuvres dangereuses, améliore la fluidité du trafic, diminue la 
congestion globale et apporte principalement des avantages sociétaux car elle facilite la tâche du 
EV. Les éléments clés de la solution comprennent des éléments de connectivité sur le véhicule 
électrique et autres CAV, les unités bord de route (RSU) et le centre de gestion du trafic (TMC). 

• UC2 : protection des usagers vulnérables (VRU) équipés 

Participants : ETRA (site de test en Espagne), TECNALIA (fournisseur de technologie de 
communication), EMT (fournisseur de véhicules) 

Description : Cette solution se concentre sur la protection des piétons, cyclistes et autres usagers 
vulnérables (VRU) qui se trouvent à proximité du dépôt Carabanchel EMT lors des manœuvres 
d'entrée/sortie d'un bus automatisé. Cet endroit a été choisi en raison des nombreuses situations à 
risque qui surviennent quotidiennement en raison du manque de visibilité à la sortie du bus. Lors des 
manœuvres de sortie, les capteurs CAV sont incapables de détecter si un VRU s'approche de la porte, 
car les murs du dépôt obstruent la visibilité.  Les VRU seront détectés grâce aux caméras AI et à l'APP 
VRU qui sera développée pour le service, qui communiquera. L’infrastructure surveillera les VRU et 

 
3 https://augmentedccam.com/ourapproach/projectpdisupportservices 
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le Digital Twin évaluera les risques potentiels. Les CAV seront alertés de la présence des VRU et les 
VRU seront alertés de la présence du CAV SAE L4 via les messages C-ITS ETSI (VAM). Les VRU 
connectés seront fournis avec une application et potentiellement un appareil portable tel qu'une 
montre intelligente, dans lequel les avertissements apparaîtront. L'appareil vibrera et émettra une 
alerte sonore et/ou visuelle, afin de ne pas distraire le VRU en regardant le téléphone mobile. 

• UC3 : Protection des usagers vulnérables (VRU) non équipés 

Participants : EDI (fournisseur de technologie), LVC (site de test en Lettonie) et LMT (fournisseur 

d’infrastructure 5G) 

Description : Protéger les VRU présents aux alentours du CAV, en partageant les informations entre 
les RSU et les OBU pour identifier tout risque associé aux VRU, suivi de l'étape de planification de la 
mission au niveau du CAV. 

• UC4 : optimisation de la gestion du trafic basée sur les données des véhicules sondes (Probe 

Vehicle Data) du CCAM  

Participants : ETRA (site de test en Espagne), TECNALIA (fournisseur de technologie de 

communication), EMT (fournisseur de véhicules) 

• UC5 : Localisation des actifs (Assets) et des véhicules CCAM  

Participants : LMT, site de test en Lettonie 

Description : Plusieurs solutions de localisation 5G fourniront dans un avenir proche un service 
permettant de localiser n'importe quel appareil dans le réseau mobile 5G à l'aide de méthodes de 
positionnement cellulaire améliorées ou de méthodes assistées par appareil (AGNSS) dans le cadre 
du développement ultérieur d'une fonctionnalité. Tout au long du projet, une évolution de la 
fonctionnalité du service/de l'efficacité énergétique et de la triangulation basée sur l'appareil 
utilisateur/la station de base devrait être démontrée. 

• UC6 : Manœuvre à risque minimum (MRM) 

Participants : Valeo (fournisseur de véhicules), COFIROUTE (opérateur routier)  

Description : La solution qui sera déployée par Valeo & COFIROUTE fait partie du projet Valeo 
Cruise4U (AD sur autoroute 0-130 km/h). Dans l'ACCAM, le PDI fournira des informations sur la 
présence de la zone de sécurité disponible la plus proche (refuge, parking ou aire de service/repos) 
afin de fournir les options les plus adaptées aux véhicules autonomes (CCAV) au cas où il atteindrait 
ses limites ODD (R Operational Design Domain S) et déciderait de déclencher un Minimum 
Manœuvre de risque (MRM). Le véhicule pourra alors recalculer sa trajectoire en tenant compte de 
ce nouveau waypoint et l'atteindre en toute sécurité. 

• UC7 : Exploitation logistique optimisée des véhicules autonomes (AV) 

Participants : WINGS et CTL (fournisseurs de technologie) 

• UC8 : Insertion  

Participants : Valeo (fournisseur de véhicules), COFIROUTE (opérateur routier)  

Description : La solution déployée par Valeo & COFIROUTE fait partie du projet Valeo Cruise4U (AD 
sur autoroute 0-130 km/h). Dans ACCAM, le PDI fournira un avertissement de risque de collision et 
des informations dynamiques sur le trafic, afin d'aider le CCAV à anticiper la situation aux insertions 
d'autoroute et ainsi d'étendre l'ODD Valeo Cruise4U du cas d'usage et améliorer le comportement 
du CCAV dans afin de gérer la situation d’insertion en douceur et en toute sécurité. 

• UC9 : Travaux routiers temporaires  

Participants : EDI (fournisseur de technologie), LVC (site en Lettonie) et LMT (infrastructure 5G) 
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• UC10 : insertion 

Participants : UGE (site de test A63 ZEHNS et Satory), Atlandes (fournisseur de service) 

Description : Il se concentre sur les itinéraires d'insertion uniques et vise à améliorer le 
comportement du CAV dans le cadre de manœuvres d'insertion (CAV sur bretelle d'entrée) ou de 
manœuvres d'aide à l'insertion des autres usagers de la route (CAV sur route principale).  À cette fin, 
un dispositif composé d'une caméra et d'un système d'analyse basé sur l'IA détecte, suit et identifie 
les objets dans le tronçon actuel de l'A63 et sur la rampe de fusion. Il envoie des informations sur la 
position des objets au RSU, qui les intègre dans un message de perception coopérative (CPM). Le RSU 
envoie ce message au Véhicule Connecté et Autonome (CAV) qui, dès sa réception, intègre ces 
objets dans sa carte Haute Définition (HD) (Couche sur les objets dynamiques). A partir de ces 
informations, le CAV définira les actions pertinentes pour faire face aux manœuvres d'insertion (CAV 
sur bretelle d'entrée) ou aux manœuvres d'assistance aux autres usagers de la route (CAV sur route 
principale) pour leur insertion. 

• UC11 : véhicule d'urgence en approche  

Participants : ETRA (site de test en Espagne), TECNALIA (fournisseur de technologie de 
communication), EMT (fournisseur de véhicules) 

Description : Dans cette solution PDI, le cas d’usage se concentre sur la gestion et la priorité des 
véhicules d'urgence (VE) connectés lors d'événements d'urgence, afin qu'ils optimisent leur temps 
de trajet tout en assurant également la sécurité routière en informant les véhicules connectés sur le 
parcours du VE connecté que le dernier approche. Lorsque le véhicule d'urgence a atteint sa 
destination, les plans de circulation reprennent leur fonctionnement normal. 

• UC12 : Protection des usagers vulnérables (VRU) non équipés basée sur un UAV (drone) 

Participants : CERTH (fournisseur de service, d’UAV), EMT (site de test en Espagne) et TECHNALIA 

(fournisseur de véhicules) 

• UC13 : Agents d’entretien sur la route 

Participants : UGE (leader sur site de test Zehns A63)  

Description : La première partie de ce cas d'usage consiste à se concentrer sur l'avertissement 

destiné aux CAV concernant les travaux routiers à venir. Grâce au C-ITS, le CAV reçoit des 

informations spécifiques mettant à jour la Carte HD embarquée afin de comprendre précisément la 

topologie du chantier. Grâce à ces informations, le CAV aura la capacité dynamique de replanifier 

et de trouver la meilleure trajectoire.  La deuxième partie de ce cas d'usage consiste à se concentrer 

sur la sécurité des travailleurs routiers sur le terrain en :    

− Alertant des agents d’entretien sur la route pour que les véhicules redoublent de vigilance et, si 
nécessaire, se déplacent vers un endroit plus sûr car un véhicule s'approche de manière risquée.  

− Alertant les autres véhicules connectés s'approchant d'une zone de chantier de manière 
dangereuse et demander un comportement plus sûr et/ou rappeler la limite de vitesse dans la 
zone. 
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Horizon Europe - CONDUCTOR – 2022-2025 

R Fleet and traffic management system for conducting future cooperative mobility S 

https://conductor-project.eu  

Le projet Conductor est composé d’un consortium de 15 partenaires. : Netcompany-Intrasoft 
(coordinateur), Jozef Stefan Institute, National technical University of Athens, Technical University 
of Munich, Universidad de la iglesia de Deusto entidad religiosa, University of Twente, Aimsun, 
Nommon, Frontier Innovations, GoOpti, Ridango, Deepblue, Bax&Company, Municipalité d’Almelo 
et Athens Urban Transport Organisation. 
 
Le coordinateur du projet est Netcompany-Intrasoft. Il s’agit d’un groupe européen de solutions et 
de services informatiques basé au Luxembourg. Depuis novembre 2021, Netcompany-Intrasoft est 
devenue membre du groupe Netcompany, une société informatique basée au Danemark et fondée 
en 2000. 

Objectif :  

L’objectif principal du projet Conductor est de concevoir, intégrer et démontrer une gestion avancée 
du trafic et de la flotte de haut niveau qui permettra un transport efficace et optimal à l'échelle 
mondiale des passagers et des marchandises, tout en garantissant une multimodalité et une 
interopérabilité transparentes, grâce à un équilibrage dynamique et une gestion basée sur les 
priorités des véhicules (automatisés et conventionnels). 
 
Les objectifs suivants ont été définis : 

• Développer des solutions de gestion du trafic prenant en compte les services CCAM 
(Cooperative, Connected and Autonomous Mobility) tant pour les personnes que pour les 
marchandises ; 

• Réaliser des interfaces intermodales et interopérables entre les systèmes de gestion du trafic ; 
• Évaluer diverses stratégies de priorisation des flux de trafic dans des conditions d’exploitation 

réelles ; 
• Évaluer une série de stratégies pour optimiser l’utilisation du réseau en équilibrant la 

demande et la capacité ; 
• Considérer la gouvernance de la gestion du trafic en répondant aux besoins des utilisateurs. 

Approche/méthode/résultats : 

L’approche de Conductor est structurée autour des pôles concepts suivants : 
• Gestion du trafic 
• Gestion de flotte 
• Équilibrage des charges (passagers et marchandises) 
• Multimodalité 

 

Les 3 cas d’usage définis sont :  

• UC1 - Gestion intégrée du trafic avec intermodalité sur Almelo et Athènes 

Le cas d’usage (UC1) se concentre sur la gestion intégrée du trafic avec intermodalité. Il explore les 
solutions CCAM conçues pour proposer des recommandations pour équilibrer l'offre et la demande, 
optimiser la performance globale du réseau de transport et soutenir la reprise du trafic après des 
accidents et des événements planifiés ou imprévus. Les solutions envisagées prennent en compte les 
conditions de trafic en temps réel pour répondre à des scénarios de réseau de trafic spécifiques et 
s'intègrent dans le cadre plus large des applications CCAM dans les écosystèmes de gestion du trafic 
multimodal. 
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• UC2 - Trafic à la demande dans la région slovène-italienne 

Le cas d’usage (UC2) prévoit de mettre en œuvre des stratégies de routage social, également connues 
sous le nom de routage coopératif, pour leurs flottes de véhicules CCAM à grande échelle. L'objectif 
est de fournir un service de navette sur réservation qui offre une solution de transport efficace et 
rentable aux clients voyageant sur de longues distances. 

Le système comprendra des arrêts pour faire monter et descendre les passagers ainsi que des 
déviations d'itinéraire sans compromettre la capacité du système à amener les clients à destination 
et dans le temps imparti. 

• UC3 - Logistique urbaine à Madrid 

Le cas d’usage (UC3) étudie et propose des solutions de livraison du dernier kilomètre basées sur 
l'intégration de la distribution de marchandises en milieu urbain avec les services existants de 
transport de passagers à la demande.  

Le cas d'usage proposera et simulera différentes stratégies de coordination des passagers et des 
marchandises. Il s’agit d’identifier les plages horaires où les services de transport à la demande sont 
peu sollicités et peuvent être utilisés par les opérateurs logistiques pour la livraison de certains types 
de marchandises compatibles avec le transport de passagers. 

 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - FRODDO – 2024-2027 

R Federated cybeR-Physical infrastructure for ODD cOntinuity S 

https://cordis.europa.eu/project/id/101147819  

Le projet FRODDO est composé d’un consortium de 19 partenaires. Il rassemble des universités, des 

instituts de recherche et des acteurs industriels. Parmi les principaux partenaires, on trouve : Ertico 

(pilote), National Technical University of Athens, University of Ljubjana, la région d’Attique (Grèce), 

la ville de Modène (Italie), Tofas, Tampere University, CS Group, Sopra Steria, Netcompany, Hipert 

SRL, Frontier Innovation Centre, etc. 

Objectif :  

L’objectif principal du projet FRODDO est de créer une connectivité et une automatisation 

inclusives, résilientes et transparentes, capables de s’adapter à divers défis physiques, 

technologiques et sociaux tout en soutenant la mobilité et le développement centrés sur l’utilisateur. 

Le projet développera et testera une suite complète de méthodes et d’outils basés sur les principes 

de conception de systèmes sûrs dans un environnement de jumeau numérique fédéré.  

Les principaux composants du projet FRODDO comprennent : 

• Technologies de détection avancées : utilisation de capteurs de pointe pour recueillir des 
données en temps réel sur l'état des routes, le trafic, la météo et les dangers potentiels. 

• Machine Learning et IA hybride : mise en œuvre d'algorithmes sophistiqués pour traiter les 
données, prédire les risques et optimiser les performances des ODD. 

• Environnement de jumeau numérique fédéré : création d'une représentation virtuelle des 
infrastructures physiques et numériques pour tester et valider les systèmes CCAM dans un 
environnement contrôlé. 

• Cadre de conception de systèmes sûrs : développement de méthodologies pour améliorer la 
résilience et la sécurité des ODD, en intégrant les commentaires des autorités et des 
exploitants routiers. 

 

Approche/méthode/résultats : 

En s’appuyant sur des technologies de détection avancées, l’apprentissage automatique, l’IA hybride 

et la simulation, FRODDO vise à accroître l’adaptabilité et la durabilité des ODD en réponse à des 

conditions routières complexes et en constante évolution. Cette approche facilitera une meilleure 

gestion des PDI compatibles CCAM, garantissant un flux sécurisé et efficace de données, 

d’informations et de décisions. 

4 projets pilotes sont développés dans le cadre du projet, à savoir :  

• Projet pilote de Ljubljana (Slovénie)  

Le projet pilote de Ljubljana est mené dans un environnement de conduite simulé composé d'un 

simulateur de conduite basé sur le mouvement avec de vraies pièces de voiture (siège, volant et 

pédales) et d’un tableau de bord physique. 

L'objectif principal est de développer une interface utilisateur multimodale pour un véhicule 

automatisé qui transmettra des alertes (opérationnelles et de sécurité) et des messages au 

conducteur. L'interface comprendra plusieurs méthodes de communication :  
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− Visuelle : tableau de bord physique, sangles LED, … ; 

− Auditive : alertes basées sur un son monophonique et une spatialisation sonore ; 

− Tactile : vibro-tacteurs spéciaux sur le siège fournissant également des informations 
directionnelles. 

• Projet pilote d’Athènes (Grèce)  

Le projet pilote d’Athènes comprend le test de deux modules distincts qui soutiennent l’avenir des 

ODD des véhicules automatisés et leur fonctionnement dans des environnements complexes tels 

que la ville d’Athènes. 

Le premier fait référence aux méthodes de localisation développées à travers des expérimentations. 

Ces expérimentations comprennent deux phases : tests en laboratoire et tests en conditions réelles. 

L’objectif est de tester le comportement de l’algorithme, des points faibles du réseau 5G (canyon 

urbain, tunnel) couplés avec les données simulées. Le second consiste à tester une stratégie de 

gestion du trafic assistée par de l’Intelligence Artificielle (IA). 

• Projet pilote de Modène (Italie)   

Le pilote de Modène exploite de nouvelle technologie de capteurs du laboratoire MASA et du circuit 

automobile de Modène pour améliorer la sécurité des véhicules. 

Dirigé par Hipert SRL, le projet pilote testera des technologies avancées telles que des miroirs virtuels 

qui étendent le champ de vision d'un véhicule, des outils de gestion de flotte pour une circulation 

fluide et des systèmes basés sur l'infrastructure qui améliorent la perception des véhicules. Les 

principaux cas d'usage comprennent l'amélioration de la sécurité aux intersections, la fourniture 

d'une visibilité étendue dans les virages et la coordination des flottes de véhicules.  

• Projet pilote de Bursa (Turquie)  

TOFAS est en charge du développement et de l’intégration de tous les composants logiciels (software 

et hardware) pour les véhicules de remorquage autonomes (ATT). Il doit mettre en place un 

méthodologie complète pour la construction de ces véhicules ATT. Ces véhicules seront ensuite 

testés dans un environnement virtuel et sur des pistes d’essai. Divers scénarios (par exemple dans 

des conditions de trafic régulier) seront également développés sur la piste d’essai de TOFAS à Bursa. 

 

 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe – IN2CCAM – 2022-2025 

https://in2ccam.eu  

 

Participants : 

Le consortium IN2CCAM (Enhancing Integration and Interoperability of CCAM eco-system) est 

constitué de 21 partenaires de 10 pays parmi lesquels : Politecnico di Bari (Coordinateur), Cea, Ertico, 

neoGLS, Vicomtech, VTT, etc. 

Objectifs : 

L’objectif principal du projet IN2CCAM est d’améliorer l'intégration et l'interopérabilité de 

l'écosystème CCAM, en faisant progresser et accélère les technologies et services de mobilité 

connectée, coopérative et automatisée (CCAM) pour une gestion transparente du trafic à travers 

l'Europe. Ce projet vise à concevoir, mettre en œuvre et intégrer les trois grands enjeux suivants : 

mettre à jour de nouvelles infrastructures physiques, utiliser et mettre à jour de nouvelles 

infrastructures numériques et proposer des infrastructures opérationnelles adaptées : 

• Définir des concepts pour une gestion optimale de la flotte et du trafic dans l'écosystème 
CCAM pour une mobilité fluide des personnes et des marchandises. 

• Concevoir, tester et mettre en œuvre une structure en fonction des résultats obtenus aux 
niveaux physique et numérique, favorisant l'interopérabilité. 

• Concevoir, tester et mettre en œuvre des simulations avancées et des modèles de jumeaux 
numériques pour de nouvelles stratégies de gestion du trafic. 

• Élaborer des stratégies adaptées à l'optimisation du trafic en fonction des situations de trafic 
en temps réel et de la prévision des conditions de trafic futures immédiates, en effectuant 
des ajustements de feux verts pour accélérer le trafic. 

• Explorer et promouvoir de nouvelles lignes de coopération, de gouvernance et de nouveaux 
modèles commerciaux favorables à l'intégration efficace des services et technologies CCAM 
dans la gestion du trafic. 

La méthodologie globale de l’IN2CCAM repose sur la définition, l’organisation, la mise en œuvre et 

l’évaluation d’un ensemble de sites pilotes (living labs) qui serviront de base à la mise en œuvre d’une 

intégration complète des services CCAM dans le système de transport. Les sites pilotes prévus sont : 

Tampere (Finlande), Trikala (Grèce), Turin (Italie) et Vigo (Espagne), Bari (Italie), Quadrilatero 

(Portugal) 

Les travaux du projet se dérouleront sur une période de 36 mois, à compter du 1 novembre 2022 et 

se terminant le 31 octobre 2025.  

Cas d’usage : 

UC1 : Intregration of traffic and CCAM fleet (last mile mobility of people)  
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Participants : Municipalité de Tampere (Finlande), opérateur de transport public (bus, tramway, 

véhicule automatisé), industrie (Auvetech, EasyMile, Nodeon), fournisseurs de données trafic et 

météorologiques.  

Objectifs : amélioration de la mobilité locale du dernier kilomètre pour les habitants à l’aide de 

véhicules CCAM. 

Types de services et scénarios : test service de type GLOSA avec des véhicules automatisés ; test de 

service de franchissement de carrefour pour véhicule de transport public automatisé ; détection 

d’évènement à l’aide de données provenant de véhicule automatisé 

UC2 : Remote monitoring and supervision of AVs fleet for safe and efficient operations, and real-

time communication between vehicles and infrastructure 

Participants : Municipalité de Trikala (Grèce), opérateurs de transport public ASTIKO et YPERASTIKO 

KTEL TRIKALON), gestionnaire de trafic local, l’université de sports and sciences de Trikala, 

opérateur télécom (VODAFONE GR), Ministère des transports (Grèce) 

Objectifs : Décongestion du centre-ville par une réduction de l’utilisation de la voiture et transfert 

modal vers des formes de mobilité durable ; Unification du réseau cyclable et piétonnier ; Plus grande 

adoption des services de transport partagé 

Types de services et scénarios : Mise en œuvre de phase verte sur le trafic (traffic-based green wave) 

via le système de gestion du trafic de Trikala ; test du service GLOSA sur VA ; détection de VRU et 

d’alerte à l’approche de VA ; Planificateur de trajet interconnectant des solutions autonomes 

UC3 : Dynamic traffic management  

Participants : Municipalité de Turin (Italie), opérateur de transport public (GTT), fournisseur de 

navette automatisé, Ministère des transports (Italie), compagnie d’assurance pour véhicule 

automatisé 

Objectifs : fournir des information à bord du véhicule à l’aide de technologies V2I (courte portée et 

communication cellulaire) ; Assurer l’intégration au sein du centre de contrôle de gestion de trafic 

de Turin de fonctionnalités basée sur les technologies V2I à courte portée (ITS G5 actuellement et 

éventuellement C-V2X) et les communications cellulaires ; Fournir des données et une description 

des infrastructures physiques et numériques ; Concevoir et mettre en œuvre de nouvelle stratégies 

d’optimisation un utilisation de l’IA. 

Types de services : Re-routing dynamique ; Parking et restriction d’accès aux véhicules urbains ;  

UC4 : Mutual awareness between CCAM fleet, infrastructure, and other users 

Participants : Municipalité de Vigo (Espagne), fournisseurs de véhicule CCAM, gestionnaire de trafic, 

véhicules d’urgence connectés en ITS-G5, utilisateurs de services C-ITS cellulaires 

Objectifs : Partage de données dans le but de permettre un fonctionnement urbain fluide, sûr et 

efficace, alignant les synergies entre l’intérêt opérationnel de la flotte CCAM et l’intérêt de la gestion 

du trafic. Les utilisateurs non-CCAM auront accès aux données provenant des véhicules de la CCAM, 

et les véhicules de la CCAM bénéficieront de multiples sources d’informations externes. Ce cas 

d’usage augmentera la prise de conscience globale de l’écosystème.  

Types de services et scénarios : échange de données entre les différents acteurs. 

UC5 : Management strategy adapted to CCAM based on V2I interaction 
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Participants : Municipalité de Vigo (Espagne), fournisseurs de véhicule CCAM, gestionnaire de trafic, 

véhicules d’urgence connectés en ITS-G5, utilisateurs de services C-ITS cellulaires 

Objectifs : stratégies de régulation spécifiques aux intersections des corridors CCAM avec pour 

impact attendus : circulation plus fluide des flottes, éviter la division des pelotons, augmentation de 

la sécurité 

Types de services et scénarios : Priorité aux feux tricolores pour certaines flottes CCAM : extension 

de la phase verte pour le peloton ; Simulation de la réaction du VAC face à un véhicule d’urgence à 

l’entrée d’un rond-point ; Re-routage dynamique des VA en fonction de la charge de trafic.  

UC6 : Developing and simulating of a Route Planner 

Participants : Municipalité de Bari (Italie), Université polytechnique de Bari, 

Objectifs : Développer et simuler un planificateur d'itinéraire pour les personnes et les marchandises 

impliquant des solutions d'IA ; Développer et simuler un transport urbain et une logistique de 

marchandises innovantes en centre-ville impliquant des véhicules autonomes et des outils 

d’optimisation et d’IA ; Fournir des outils numériques utilisables aux citoyens 

Types de services et scénarios : VAC transportant un seul passager valide ; VAC transportant un seul 

passager handicapé ; Covoiturage de VAC 

UC7 : Innovative urban freight transport and logistic  

Participants : Municipalité de Bari (Italie), Université polytechnique de Bari, 

Objectifs : Développer et simuler un planificateur d'itinéraire pour les personnes et les marchandises 

impliquant des solutions d'IA ; Développer et simuler un transport urbain et une logistique de 

marchandises innovants en centre-ville impliquant des véhicules autonomes et des outils 

d’optimisation et d’IA ; Fournir des outils numériques utilisables aux citoyens 

Types de services et scénarios : Livraison dans des conditions standards ; livraison du dernier 

kilomètre via robots ;  

UC8 : Simulation of CCAM impact on traffic flow and potential congestion in urban and peri-urban 

areas 

Participants : Quadrilatero (Portugal) (Association regroupant les villes de Barcelos, Braga, Famalicão 

and Guimarães) 

Objectifs : évaluer les impacts environnementaux et de mobilité des CCAM via un service web qui 

implémente et exécute les environnements de simulation (par exemple analyse des flux de trafic, 

évaluation des ITS, évaluation de l'impact environnemental, tests véhicules autonomes) 

Types de services et scénarios : Bloquer les routes et les voies pour les piétons et les VAC ; Modifier 

la disponibilité du stationnement depuis les bordures pour évaluer les performances du trafic ; 

Création de zones à faibles émissions ; Adapter les transports en commun pour la CCAM ; Exécuter 

des simulations ad hoc avec des fichiers précédemment crées.  

 

Enseignements : en cours 
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Horizon Europe - PoDIUM (2022-2025) 

https://podium-project.eu  

 

Participants :  

Le consortium PoDiUM est constitué de 28 partenaires de 8 pays (Allemagne, Espagne, Autriche, 

France, Luxembourg, Italie, Belgique, Grèce). Ce projet implique toutes les parties prenantes ayant 

une expérience dans les projets CCAM nationaux et européens, à savoir les organismes de recherche, 

les constructeurs de véhicule, les équipementiers automobiles, les gestionnaires routiers et de trafic, 

ainsi que les PME ayant un haut niveau d’expertise.  

Le coordinateur du projet est l’Institut des Systèmes de Communication et Information d’Athènes 

(ICCS). L’ICCS est un organisme de recherche universitaire à but non lucratif, basé en Grèce, chargé 

de mener des activités de recherche appliquée et de développement dans les domaines des 

télécommunications, des systèmes informatiques et de leurs applications.  

Les partenaires sont les suivants (liste non exhaustive) : BOSH, Austriatech, Stellantis, Ertico, etc.  

Objectifs :  

Le projet PoDiUM vise à prendre en charge des cas d’usage avancés de mobilité automatisée 

connectée et coopérative dans des conditions réelles de circulation. En s’appuyant sur les 

installations de trois laboratoires/sites pilotes en Allemagne, en Italie et en Espagne, le projet PoDiUm 

visera à réaliser des démonstrations en conditions réelle de cas d’usage spécifiques.  

De plus, le projet PoDiUM visera à identifier et évaluer les facteurs de connectivité et de coopération 

permettant d’atteindre des niveaux d’automatisation plus élevés et de faire progresser les 

technologies importantes d’infrastructure physique et numérique (PDI). Cela se traduira par plusieurs 

contributions et actions : 

• Une approche multi-connectivité pour assurer la fiabilité, la disponibilité et la redondance du 
système d’infrastructure physique et numérique (PDI) 

• Un environnement de gestion de données interopérable et hybride pour permettre des 
modèles de perception de l’environnement améliorés vers des jumeaux numériques (digital 
twins) 

• Définir un ensemble riche de cas d’usages CCAM exigeants pour identifier et évaluer les 
facteurs et besoins de connectivité et de coopération 

• Définir de nouveaux messages C-ITS pour permettre le développement de nouveaux cas 
d’usage avancés CCAM. 

• Spécifier pour chaque cas d’usage des exigences détaillées et des mesures de performance 
technique pour la disponibilité et les performances de connectivité et de coopération 

• Définir des méthodes pour garantir la qualité et la confiance des données externes intégrées 

• Faire progresser les technologies innovantes clés dans la partie physique et numérique de 
l'infrastructure 
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• Définir une architecture de plateforme flexible suivant une R approche multi-connectivité S 

• Tester, évaluer et démontrer des cas d’usages avancés dans des LL (Living Labs) bien équipés 
pour examiner les concepts de faisabilité et de durabilité dans des conditions de circulation 
réelles 

• Créer de nouveaux modèles commerciaux et services de marché 

• Promouvoir les développements du projet auprès des organismes de normalisation et des 
décideurs politiques 

• Augmenter la sécurité routière principalement pour les usagers vulnérables (VRU) et réduire 
l'empreinte carbone de l'automobile 

Les travaux du projet se dérouleront sur une période de trois ans (36 mois), à compter du 1 octobre 

2022 et se terminant le 30 septembre 2025. 

Cas d’usage : 

Présentation générale des cas d’usage PoDiUM et de leurs objectifs principaux : 

• UC1 - Cooperative Corridor Management in City of Ulm : explore les avantages d’un modèle 
d’environnement local coopératif pour gérer des situations de trafic urbain complexes afin 
de soutenir les objectifs ambitieux de l’UE en matière de sécurité. Les objectifs principaux 
sont les suivants : 

o Gestion des véhicules automatisés et connectés (VAC) et autres usagers de la route, 
en particulier les VRU 

o Gestion des corridors urbains 

o Extension de la disponibilité du service dans les zones blanches 

o Prise de décision efficace basée sur un modèle d’environnement local coopératif 

o Protection des VRU 

o Amélioration de l’efficacité du trafic 

o Cas d’usage déployé et évaluation sur le site pilote Ulm-Lehr 

• UC2 - PDI for User-Centric, CCAM-enabled Traffic Management in Urban Corridors with High 
Priority Vehicles and VRUs : vise à améliorer le contrôle du trafic urbain en partageant avec 
l’infrastructure les informations que peuvent apporter les véhicules connectés. Les objectifs 
principaux sont les suivants : 

o Optimisation de la gestion du trafic et prise de décision efficace basée sur un jumeau 
numérique sur le cloud 

o Détection et protection avancée des VRU basées sur des caméras avec de l’IA et une 
communication avec les VAC 

o Priorité aux intersections pour les véhicules d’urgence connectés 

o Minimisation des accidents dans des conditions urbaines complexes telles que les 
situations d’urgence 

o Réduction des embouteillages 

o Cas d’usage déployés sur un corridor de la ville de Barcelone en Espagne 
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• UC3 - Real-time responsive PDI for CCAM-enabled Traffic Management in the Mediterranean 
Cross-Border Corridor : introduit un nouveau système pour permettre aux véhicules et aux 
usagers de la route de coopérer avec l’opérateur routier et mettre en œuvre des stratégies 
de circulation en temps réel.  

o Stratégies de circulation avancées pour garantir des conditions de circulation sures 

o Recommandations locales aux véhicules pour optimiser la fluidité du trafic 

o Renforcer la coopération transfrontalière entre l’Espagne et la France 

o Parvenir à une approche collaborative pour améliorer les conditions de trafic à travers 
la frontière 

o Réduction de la congestion sur les autoroutes 

o Cas d’usage déployé sur un corridor frontalier entre la France et l’Espagne 

• UC4 - Trusted Cooperative Perception for Intersection Manoeuvre Assistance : ce cas d’usage 
démontre une application basée sur l’infrastructure qui permet une assistance aux VAC et 
aux usagers vulnérables au niveau des carrefours. L’application s’appuie sur des données 
coopératives provenant de tous les usagers connectées (capteurs de véhicules, équipements 
sur infrastructure, jumeaux numériques) et qui sont distribuées et rassemblées via le C-V2X à 
un serveur edge.   

o Permettre une perception coopérative pour les VAC 

o Améliorer la connaissance de la situation et de l’ODD des VAC via un service de 
jumeaux numérique fonction sur un MEC (Multi-access Edge Computing) 

o Améliorer la confiance dans les informations reçues 

o Respect de l’approche de communication hybride : courte portée et communication 
cellulaire 

o Assurer l’authenticité et l’intégrité des messages C-ITS selon les spécifications C-
Roads 

• UC5 – Cooperative Corridor Management in City of Ulm : cas d’usage tunnel permettant de 
surveiller le trafic, d’évaluer les risques et d’alerte les véhicules via C-ITS 

o Renforcer la sécurité des tunnels du réseau RTE-T 

o Quantifier le niveau de risque et l’utiliser pour adapter l’automatisation des VAC à 
venir 

o Améliorer l’évaluation des risques grâce à un système innovant qui fournit des 
informations précises et en temps réel 

o Permettre des communications fiables entre les infrastructures, véhicules et RSU.  

Enseignement : en cours 
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H2020 - ARCADE (2018-2022) et Horizon Europe - FAME (2022-2025) 

https://www.connectedautomateddriving.eu  

 

L’objectif principal du projet ARCADE était de créer un consensus entre les parties prenantes de tous 

les secteurs pour un déploiement sain et harmonisé de la conduite connectée, coopérative et 

automatisée (CAD) en Europe et au-delà : 

• Coopération entre tous les acteurs de la communauté européenne et internationale de la 
CAO dans tous les secteurs concernés. 

• Coordination des efforts de coopération entre toutes les initiatives de recherche et 
d'innovation, y compris les programmes nationaux et européens ainsi que les activités de 
coopération internationale. 

• Synergies et consensus sur les scénarios de déploiement de la CAO et les besoins de 
recherche pour la conduite connectée et automatisée. 

• Échange de connaissances et d'expériences issues des activités de recherche et de pilotage 
passées et en cours sur la CAO aux niveaux national, européen et international. 

L’objectif principal de FAME qui a pris la suite d’ARCADE est de développer et valider des 

méthodologies et des outils communs pour faciliter le partage des meilleures pratiques et des leçons 

apprises afin de soutenir la collaboration au sein de la communauté des parties prenantes du CCAM 

nécessaire à l'organisation et à l'évaluation de démonstrations à grande échelle et à la mise à l'échelle 

future des impacts de solutions CCAM complètes : 

• Établir un cadre européen pour les activités de test CCAM sur les routes publiques 
comprenant une taxonomie, le CEM, le CCAM TDS et un cadre juridique et éthique 

• Développer une méthode d'évaluation commune (CEM) qui fournit des orientations sur la 
manière de mettre en place et de réaliser une évaluation ou une appréciation des impacts 
directs et indirects (socio-économiques plus larges) dirigés vers différents groupes 
d'utilisateurs. 

• Développer un espace de données de test CCAM (TDS) pour établir un partage de données 
de confiance entre différents types de parties prenantes au sein de la communauté CCAM. 

• Engager le réseau de parties prenantes du partenariat CCAM et l'enrichir avec la communauté 
plus large des parties prenantes européennes et internationales du CCAM pour le 
développement, l'alignement et l'exploitation ultérieurs du contenu de la base de 
connaissances et le développement d'une méthodologie commune et d'un cadre de test 

• Améliorer la base de connaissances à l'échelle de l'UE avec un mécanisme de gouvernance 
efficace, garantissant une contribution continue des parties prenantes du CCAM pour 
répondre à leurs besoins et au partenariat CCAM (SRIA) 

Le consortium ARCADE était constitué de 23 partenaires parmi lesquels : Ertico (Coordinateur), 

Aptiv, Austriatech, BMW, Bosch, CLEPA, DLR, FIA, Idiada, IRU, RDW, Renault, Rijkswaterstaat, TNO, 

UITP, VEDECOM, Volvo, VTT, ... Le consortium FAME est constitué de xx partenaires parmi lesquels : 

Ertico (Coordinateur), Austriatech, CLEPA, Idiada, MAP, PTV, TNO, UITP, VEDECOM, Volvo, VTT, FIA. 


