Développement du véhicule automatisé et connecté :

état des lieux des actions
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Ce dossier présente un état des lieux de I'action publique pour le développement
du véhicule automatisé et connecté en France. Il dresse d’abord un bilan
synthétique de I’'avancement de la stratégie nationale publiée le 15 décembre 2020,
faisant suite a celle publiée en mai 2018. Il présente ensuite les avancées législatives
et réeglementaires nationales, ainsi que lI'agenda européen. Il présente |'état des
expérimentations, avec un focus sur les deux programmes nationaux lancés en
2019: SAM et ENA. Enfin, il présente I’action et certains projets d’acteurs, impliqués
notamment dans la démonstration de sécurité.
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Actualité de la stratégie nationale de développement de la mobilité routiére
automatisée — Anne-Marie IDRAC

Un cadre législatif et réglementaire précurseur en Europe et des financements
nouveaux pour accompagner l'innovation des filiéres francaises au bénéficie des
usagers et des territoires.

En décembre 2020, les Ministres Jean-Baptiste DJEBBARI et Agnes PANNIER-
RUNACHER, présentaient, lors du Comité ministériel du développement et de
I'innovation des transports (CMDIT), la stratégie nationale que j’ai I'"honneur
d’animer, visant a faire de la France le lieu privilégié en Europe de déploiement de
services de mobilité routiére automatisés.

En juillet 2021, ont été publiés les textes permettant le déploiement dés 2022 de
services de transport organisé hautement automatisés, y compris sans conducteur
a bord. Cela nous place en téte des pays européens et du G7 et correspond aux cas
d’usages les plus prometteurs en termes technologiques et socio-économiques. Le
20 octobre, sont annoncés des financements nouveaux répondant aux besoins
exprimés par I’écosystéme pour passer des expérimentations aux déploiements en
vraie grandeur.

Cette accélération est I'occasion d’établir un bilan des actions nationales a la veille
de la présidence francaise de I'Europe.

Les principes qui guident depuis 2018 I'action publique et les développements des
filieres et écosystemes francais - sécurité, progressivité, acceptabilité - restent
parfaitement d’actualité :

- La sécurité occupe une trés grande partie des travaux, de recherche,
d’'innovation, d’expérimentation, comme en témoignent les illustrations données
dans ce dossier. Ces travaux sont maintenant cadrés et orientés par les avancées
législatives et reglementaires en France, en Europe et au niveau de 'ONU.

- La progressivité conduit a s‘attacher au déploiement concret des cas
d’usage selon leurs maturités, tant au point de vue des technologies et des
fonctions, que des domaines d‘emploi atteignables et des modeéles
économiques.

- L'acceptabilité et l'appropriation de ces technologies par les usagers, les
territoires et les acteurs économiques, devient, des lors que le cadre
reglementaire est disponible et que les innovations s’accélérent, un enjeu
prépondérant pour le déploiement de nouveaux services. La perception de ces
sujets dans la société est globalement positive ; il convient toutefois d’ceuvrer a
un meilleur partage des enjeux de la mobilité automatisée, sur la base des travaux
du séminaire national dédié attaché a la stratégie et des propositions du Conseil
d’éthique du numérique. Le présent dossier vise a y contribuer.



Notre stratégie a une forte dimension européenne et internationale

La France, dans sa position de précurseur au plan des expérimentations, de la
reglementaire et de la validation de sécurité, a systématiquement alimenté les
cadres de travail et d’échanges internationaux de son expérience. C'est
particulierement le cas en cette fin d’année ou la Commission européenne a ouvert
trois grands chantiers que la France avait encouragés des 2018 :

- L'homologation des véhicules automatisés, en appui aux exigences de sécurité
portant sur les services et les parcours.

- Ledéveloppement de la connectivité des véhicules, notamment pour les finalités
d’'intérét général de sécurité routiere, de gestion du patrimoine routier, du trafic
et de la mobilité en général ;

- Les échanges de données entre acteurs économiques, dans un cadre équitable
(ou, dans le vocable européen: Fair, Reasonable and Non-Discriminatory -
FRAND)

Le fait que la France prenne la présidence de I'UE alors que I'agenda européen
s'accélere dans un domaine ou elle est précurseur, constitue une formidable
opportunité, pour I'action européenne, mais aussi pour la visibilité des filieres et des
écosystemes francais, comme |'a souligné le rapport de Damien PICHEREAU".

Anne-Marie IDRAC
Ancienne Ministre

Haute représentante pour la stratégie de développement du véhicule automatisé

" Le déploiement européen du véhicule autonome :
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/rapport%20pichereau.pdf



https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/rapport%20pichereau.pdf

Stratégie nationale de développement de la mobilité routiére automatisée

La stratégie de développement de la mobilité routiere automatisée 2020-2022 a été
présentée le 15 décembre 2020 lors du Comité ministériel du développement et de
I'innovation des transports (CMDIT) du 15 décembre 2020, par Jean-Baptiste
DJEBBARI, ministre chargé des transports, et Agnes PANNIER-RUNACHER, ministre
chargée de l'industrie. Cette stratégie?, animée par Madame Anne-Marie IDRAC, vise
a faire de la France le lieu privilégié en Europe de déploiement de services de
mobilité routiere automatisés, et comporte une trentaine d’actions, articulées
autour de 4 objectifs:

1 intensifier les travaux sur la validation de sécurité, a I'appui notamment du cadre
reglementaire ;

1 mieux accompagner les territoires dans I'appropriation des enjeux de la mobilité
automatisée ;

1 soutenir le déploiement de pilotes de services, permettant d’'éprouver les
modeles économiques et les conditions de leur exploitation;

1 renforcer l'intégration des travaux frangais, qui sont précurseurs, dans les travaux
européens.

A la date du 20 octobre 2020, les éléments d’avancement et de bilan sont les
suivants:

Cadre législatif et réglementaire

U Ordonnances relatives au véhicule automatisé et aux données des véhicules
connectées (14 avril 2021)3

U Décret relatif aux conditions d’utilisation du véhicule automatisé et a la
démonstration de sécurité des systemes de transports publics automatisés de
personnes (29 juin 2021)*

i Consultation relative au décret sur I'acces aux données des véhicules (en cours)

Doctrine technique et référentiels de sécurité

U Référentiels (consultations en cours) (application du principe « globalement au
moins équivalent » en termes de sécurité ; caractérisation des parcours pour le
déploiement des transports automatisés de personnes; scénarios de conduite
pour la validation de sécurité; fonctions de connectivité pour la conduite
automatisée)

i Groupe de travail « besoins de formation et d'informations des usagers sur les
systemes de conduite automatisés »

2 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/20171 strategie-nationale-
vehicule%20automatise _web.pdf et
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/18029 D%C3%A9veloppement-
VA 8p DEF Web.pdf

3 https.//www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/[ORFTEXT000043370894 et
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/|ORFTEXT000043370884

4 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/|ORFTEXT000043729532



https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/20171_strategie-nationale-vehicule%20automatise_web.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/20171_strategie-nationale-vehicule%20automatise_web.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/18029_D%C3%A9veloppement-VA_8p_DEF_Web.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/18029_D%C3%A9veloppement-VA_8p_DEF_Web.pdf
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000043370894
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000043370884
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000043729532

Soutien a la recherche et I'innovation

U Finalisation du cadre reglementaire relatif a I'expérimentation®

U Soutien aux projets retenus dans le cadre du Comité d’orientation de la
recherche automobile et mobilité (CORAM) (4 projets retenus en juin 2021 © +
1 projet notifié en octobre 2021)

U Lancement du projet PRISSMA: plateforme de validation de la mobilité
automatisée intégrant de I'lA

U Appel a projet pluriannuel pour les systemes et services de mobilité routiere
automatisée et connectée dans le cadre du PIA 4 (budget indicatif: 200
millions d’€).

U Mise en place de capacités d’accompagnement des porteurs de projet et des
expérimentations au sein de I’Agence pour |'innovation des transports’

Animation, accompagnement, communication, gouvernance

U Mise en place du comité stratégique réunissant les éco-systemes concernés,
sous I'animation d’Anne-Marie IDRAC (mars 2021: priorités de recherche et
d’'innovation ; septembre 2021 : leviers prioritaires européens)

U Rapport Pichereau sur les partenariats européens?®

U Travaux du séminaire national sur I'acceptabilité et rapport du comité national
d’éthique du numérique °

U Groupe de travail «héritage mobilité automatisée» avec ['éco-systeme
national et les partenaires des J02024

5 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/[ORFTEXT000043684467

6 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/DP%20-
%2014%20nouveaux%20projets%20s%C3%A9lectionn%C3%A95%20par%20le%20CORAM%20vdef.pdf
7 https://www.ecologie.gouv.fr/agence-innovation-transports

8 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/rapport%20pichereau.pdf

® https://www.ecologie.gouv.fr/vehicules-conduite-automatisee - rubrique acceptabilité
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https://www.ecologie.gouv.fr/agence-innovation-transports
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/rapport%20pichereau.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/vehicules-conduite-automatisee

FRANC
VEHICULL e e
AUTONONES Programme France Véhicules Autonomes

Objectifs : Expérimenter et créer/consolider |I'écosystéme de la conduite et de la
mobilité automatisée

Périmétre : Transport de personnes et de biens
Animation générale : Plateforme automobile (PFA): filiere automobile et mobilités
Participants (liste non exhaustive):

Cas d'usage Automobile (Comité Technique Automobile): Comité de la Recherche
Automobile, Comité Standardisation Technique Automobile, Renault, Stellantis,
Valeo ...;

Cas d'usage Systemes de Transport Public automatisés (RATP, Commission Nouv.
Mob. & Ville durable (UTP)) : Transdev, Keolis, Alstom, Easymile, Navya, Berthelet... ;

Cas d'usage Transport de Biens & logistique Automatisés (CARA) : La Poste,
TwinswHeel, Easymile, Navya, DB Schenker, STEF, SOTRADEL, Renault, Stellantis ;
Académiques & organismes techniques: Cerema, Université Gustave Eiffel, IRT
SystemX, Transpolis, UTAC, Vedecom ... ; Associations professionnelles : Union des
transports publics, Syndicat des équipements de la route, Union routiere francaise,
Fédération nationale des transports routiers.

Thémes de coopération entre la Stratégie nationale vehicules autonomes et le
Programme France Véhicules Autonomes : Validation de la sécurité, interaction
avec les forces de l'ordre, regles de circulation, compétence & emploi,
acceptabilité/éthique, évaluation d’'impact socio-économiques, identification et
description des cas d’usage, recherche & innovation, animation des territoires,
animation et diffusion.

Livrables pour le développement de I’écosystéme de la mobilité routiére
automatisée : feuilles de route des cas d’usage, positions filieres, résultats
d’'expérimentations et de pilotes de service, de projets collaboratifs, coopérations
internationales, standards techniques nationaux et internationaux, spécifications
véhicules et caractérisation d’infrastructures, plans de montée en compétences,
diffusion de la connaissance.



Vision des cas d’usage

La stratégie de développement de la mobilité routiere automatisée s’appuie sur une
vision partagée du déploiement des cas d'usages dans les domaines de la mobilité
individuelle, de la mobilité collective et partagée et du fret et de la logistique. Elle
s'appuie sur une évaluation des cas d'usage, de leurs domaines d‘emploi
atteignables et des étapes nécessaires pour leur déploiement.

Cette vision considére notamment que le potentiel des services de mobilité pour
les transports de personnes, sur des environnements de circulation adaptés,
continue de s’affirmer avec un intérét croissant pour |'exploitation coordonnée et
supervisée de véhicules automatisés au sein de flottes dédiées proposant de
nouveaux services de mobilité aux territoires..

Une autre évolution majeure porte sur le transport automatisé de marchandises et
la logistique, pour lesquels la conception de cas d’usage s’est fortement accélérée,
en raison des gains d’efficacité escomptés, et pour la logistique urbaine, en raison
des enseignements de la crise du Covid.

Sur le véhicule particulier, la progressivité du passage de I'assistance a la conduite a
l'automatisation revét une grande importance en termes de sécurité des
comportements. Les perspectives de services automatisés de gestion du
stationnement se sont confirmées.

La visoin du déploiement des différents cas d'usage est la suivante :

En
MINISTERE

CHARGI
DES TRANSPORTS

Automatisation croissante, extension des dommaines d 6 e mp(rhamdeuvres, contextes, vitesse)

2020 2030

Transports publics sur parcours ou zones prédéfinis

|Tests > |Services pilotes sur sites spécifiques> |Services sur zones restreintes > |Services sur zones étendues >

Transports partagés sur parcours ou zones prédéfinis

|Tests > | Services pilotes sur voies dédiées sur réseau structurant >
ADr markandr i deo
|Tests > | Services pilotes sur sites spécifiques > |Services sur zones restreintes >
Véhicule individuel
|Automotisation limitée sur voies autoroutiéres > |Automatisation augmentée sur voies autoroutieres et leurs approches >

Logistique (sur parcours ou zones prédéfinis)

|Tests sur des fAwork >48|3nviees mlotes sur sites spécifiques > |Services sur zones restreintes >

Fret routier longue distance

Automatisation croissante sur voies autoroutieres ; conduite en pelotons sur parcours prédéfinis >




L'approche par cas d’usage, qui sous-tend la stratégie nationale, continue de
s'affiner, afin notamment de préciser les modeles économiques et les domaines de
pertinence d'une part; les enjeux de sécurité et besoins de cadre reglementaire

d’'autre part.

Les annexes ci-apres présentent les feuilles de routes du programme national France
Véhicules Autonomes.



ANNEXE - Cas d’usage de transports automatisés de personnes

1. VEHICULE PARTICULIER

Vision : Poursuite du déploiement des assistants a la conduite (ADAS), préparation
de la conduite automatisée et du cadre pour I'homologation, étude de services de
mobilité autonome, électrique et partagée dans des domaines d’emploi restreints a
travers des expérimentations et des pilotes de service (2022-2025) pour définir le
passage a l'échelle

Cas d'usage:

1 (ADAS)

1 Conduite automatisée inférieure a 60Km/h sur voies a chaussées séparées

1 Conduite automatisée haute vitesse 130Km/h sur voies a chaussées séparées
1 Parking Automatisé

1 Valet de Parking

2. SERVICE DE MOBILITE AUTONOME ET PARTAGEE DE PERSONNES

Vision : Accélération du déploiement de pilotes de service de mobilité autonomes,
électriques et partagés en environnement maitrisé des 2022, sans opérateur a bord
pour répondre aux besoins des territoires.

Cas d'usages services de transport public automatisés priorisés

Desserte fine de sites privés (entreprise, zone d’activité, campus...)
Desserte fine d’un site public (quartier, zone commerciale...)

Dessertes des premiers et derniers kms a partir et vers un hub de transport
Extension de ligne de bus existante (tracé, fréquence, amplitude)
Automatisation de ligne de bus existante

Desserte pdle a pble de type desserte a haut niveau de service.

S N N

Ces services pourront étre exploités selon une logique de ligne avec points d’arrét,
horaires et fréquences ou a la demande, sur des parcours ou territoires pré-définis,
et un superviseur en assurera la gestion.

Leur déploiement sera mis en ceuvre selon une logique de progressivité prenant en
compte la compte différents niveaux de complexité liés notamment a la densité du
territoire (urbain dense, péri-urbain, rural), la densité de trafic, la vitesse, au type de
voirie (dédiée ou ouverte).

Les services de mobilité autonomes et partagés integrent également:

VTC, robot-taxi autonome, micro-transit

Co voiturage automatisé sur des voies nouvelles protégées, séparées &
réservées avec coopération avec l'infrastructure: conduite co-voiturée ->
assistée -> automatisée

T
T
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Encadré : quel potentiel de marché des systémes de transports publics automatisés en
France?

L’'estimation d'un marché atteignable par les systemes de transports publics automatisés
de personnes a |'échelle nationale a I’'horizon 2030 est un exercice délicat conditionné par
les développements technologiques notamment en termes de performances et de sécurité
des systemes, de vitesses de circulation, et d’environnements de conduite), les modeéles
économiques a construire pour des services exploités sans opérateur a bord, pour lesquels
la supervision jouera un réle majeur. Pour autant, on peut tenter une approche basée sur la
complémentarité des transports publics automatisés avec les services actuels de transport
public, en analysant le potentiel de fréquentation sur trois premiers marchés:

- la desserte des campus universitaires
- le rabattement vers les gares
- I’'extension horaire des services d’autobus

Pour le cas d'usage de la desserte des campus universitaires, compte-tenu des effectifs
d’étudiants du supérieur en 2020-2021 dans les unités urbaines de plus de 200 000 habitants
(environ 2,3 millions d'étudiants), et en faisant I'hypothése que la moitié des étudiants
inscrits avait un abonnement pour les transports en commun (données du ministere de
I'enseignement supérieur), si 10 % des trajets donnaient lieu a un parcours en transports
publics automatisés en moyenne représenterait 40 millions de voyages annuels.

Pour le cas d’'usage de rabattement et diffusion depuis les gares ferroviaires, a partir des
données de I'enquéte nationale sur la mobilité des personnes en 2018 si 10 % des trajets en
train et autocars TER qui ne comportent pas d'autres moyens de déplacement secondaires
que la marche de plus de 15 min (pré et post-acheminement) étaient effectués en transports
publics automatisés, le marché représenterait de I'ordre de 20 millions de voyages annuels.
Une seconde approche peut étre basée sur le fait qu'environ 40 millions du milliard de
déplacements annuels en train integrent comme unique mode secondaire de transport
I'autobus (pré et post-acheminement). Dans une logique de complémentarité avec les
services de bus, si la part modale des transports automatisés était du méme ordre de
grandeur que la part modale actuelle de I'autobus, on peut estimer une fréquentation
théorique entre 20 millions de voyages annuels (les transports publics automatisés assurant
des services complémentaires a hauteur de 50 % de la part modale actuelle du bus) et 40
millions de voyages annuels (doublement de la part modale de ['autobus avec la mise en
place des transports publics automatisés). Les deux marchés analysés étant relativement
différents (remplacement de la marche a pied par des transports publics dans le premier
chiffrage, complémentarité avec |'autobus dans le second), on pourrait envisager de
sommer les deux valeurs.

Pour le cas d'usage de diffusion horaire, si I'on fait I'hypothése que la mise en service des
transports publics automatisés permet une augmentation de la part modale de I'autobus
entre les deux périodes de pointe quotidienne en ramenant les creux de part modale en
journée a une part modale de 0,4 % la fréquentation représenterait de I'ordre de 200
millions de voyages annuels.

Au total, l'approche exploratoire ci-dessus fondée sur des hypothéses de marché
atteignable par cas-d’usage, conduirait a environ 300 millions de voyages annuels, soit prés
de 5 % des déplacements locaux en transport public (données 2018). A titre de
comparaison, cela représente un marché relativement proche de celui des bus a haut niveau
de service (BHNS) a I'"heure actuelle en France.
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ANNEXE - Cas d'usage de transport de biens et de logistique automatisés

1. Contexte

Les besoins opérationnels du transport de marchandise et de la logistique
automatisés déja identifiés par le programme France Véhicules Autonomes (FVA)
ont été confirmés et accentués par la crise sanitaire récente, tout particulierement
pour la logistique du dernier kilometre. Certains cas d'usage d'opérations logistiques
automatisées en environnement contrélé (zones industrielles et logistiques,
carrieres, ports et aéroports) sont déja une réalité. La logistique du dernier kilomeétre
pourrait connaitre une accélération de son développement et de |'accroissement
de ses domaines d’opération.

Le développement de I'‘automatisation de la logistique devrait permettre
d'apporter des éléments de réponses aux enjeux suivants:

- pénurie du métier de chauffeur livreur (valoriser sa valeur ajoutée);

- saturation des entrepdts logistiques (en lien avec 'augmentation du foncier);

- tres forte croissance de la demande relative au commerce en ligne ;

- restriction d’utilisation de certains modes de transports dans des zones
réglementées (ZFE) au profit de mobilités bas-carbone.

2. Description et priorisation des cas d’usage

Il semble que la maturation des cas d’'usage de logistique les enjeux de sécurité
associés nécessitent de regrouper et développer les cas d'usages en familles de la
facon suivante:

- Logistique du dernier kilometre, en milieu urbain particulierement;

- «Work-zones », i.e. zones fermées ou semi-fermées a fort enjeux de sécurité liés
a la coexistence d’opérations manuelles et de véhicules (types ports, zones
logistiques, plateforme multimodales) et de tracteurs de cour;

- Transport de marchandises sur moyenne et longue distance — automatisation
croissante des poids lourds.

* Environnement : Site fermé (logistique, aéroport, port, mines, carriéres, industriel)
¢ Operations : Déplacement de charges lourdes en environnement maitrisé et supervisé
* Moyen de transport : Tracteurs (de cour, de parc, a bagage)

— » Typologie de la marchandise transportée : Semi remorques, caisses mobiles, minerai, remorques
orkzone

* Environnement : Cceur de ville, zone rurale, zone urbaine, chaussée, trottoir, zone piétonne

» Operations : Transport de faibles volumes (~*1m?) en interaction avec UV et supervisé

* Moyen de transport : Droides logistiques automatisés, VUL (N1, N2)

¢ Typologie de la marchandise transportée : Unités Logistiques Intermodales Standard (ULIS) '.%

Logistique urbaine

¢ Environnement : Route, autoroute
- * Operations : Transport de marchandises sur des moyennes et longues distances en mixité (possible supervision)
r.‘ M * Moyen de transport : Tracteurs routier

* Typologie de la marchandise transportée : semi remorques, caisses mobiles
Moyenne et
longue distance

Figure 1: Famille de cas d'usage et périmétre associé
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Une concertation avec les acteurs de la filiere a permis de dresser une liste de cas
d’'usages priorisés avec leurs perspectives de déploiement :

a) Logistique du dernier kilométre de tournée automatisé

O

Solutions d’assistance a la livraison (prioritaire)

Engins de livraison logistique automatisés pour du B2B sur circuit
prédéterminé et en site privé (prioritaire)

Engins de livraison logistique automatisés pour du B2C dont consigne
Conception et diffusion d‘une unité logistique intermodale
standardisée (prioritaire)

b) Transport de biens et logistique en zones miniéres, aéroportuaires et portuaires,

en

zones logistiques et zones ferroviaires (pour des vitesses inférieures a 30

km/h) :

Circulation automatisée sur parcours prédéfinis en zone miniére et en
carrieres (prioritaire)

Transport automatisé de conteneurs et remorques routieéres en supervision
en zone portuaire (prioritaire)

Transport automatisé de charges logistiques en zone industrielle fermée,
circulation en zone privée et en zone publique (prioritaire)

Transport automatisé de conteneurs et caisses mobiles en supervision en
zone aéroportuaire (prioritaire)

Mise a quai, ou chargement-déchargement d’'un véhicule, par tracteur de cour
ou autre véhicule, avec conduite automatisée (prioritaire)
Accroche-décroche et connexion des énergies automatisés (prioritaire)
Bascule en mode autonome lors de I'acces aux sites avec contrdle d’acces
automatique associé

Circuit d’approvisionnement récurrent

c) Tracteurs routiers, d’ensembles routiers ou de remorques routiéres sur route et
autoroute

:

Vision

Liaison péage a péage autonome sur voies dédiées

Liaison péage a péage autonome sur flux mixte

Passage de zone critique (ouvrage d’art, zone contrainte)

Passage de zone critique (ouvrage d’art, zone contrainte) pris en charge par
I'infrastructure

Camions en peloton sur autoroute

: Déploiement de pilotes de services de transport de biens sur sites fermés et

développement de pilotes de services de transport automatisé pour la livraison du
dernier km en centre-ville supervisés a distance entre 2022 et 2024
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Encadré : étude économique exploratoire des cas d’usage de logistique automatisée

L’évaluation socio-économique des cas d'usage de fret et de logistique automatisée permet
d’apporter un éclairage sur leurs potentialités, ainsi que des facteurs non techniques
(conditions de desserte, d’exploitation, vitesses de circulation) pouvant conditionner leur
déploiement.

C’est I'objet de I'étude engagée par la DGITM, qui se propose de distinguer trois principaux
types de cas d'usage:

- Le pilotage des poids lourds sur longue distance, notamment le truck platooning
- Lalivraison au dernier kilométre et en particulier en zone dense
- Les manceuvres sur des sites logistiques en milieu fermé ou semi-fermé

L'étude distinguera les effets attendus en termes de main-d’'ceuvre, privilégiant
I'exploitation et la supervision a distance des véhicules, et dans une moindre mesure des
économies de carburant. Des co(Ots spécifiques sont pris en compte au niveau du
déchargement des biens en livraison urbaine, et des interactions avec le client final, ainsi
que pour la formation des pelotons de camions. La rentabilité des cas d'usage pour la
logistique automatisée dépendra grandement des coUts de logiciel pour I'automatisation
de la conduite et la supervision des véhicules.

LONGUE/MOYENNE DISTANCE
- Pilotage par leader :|TrL|ck Platooning

- Pilotage par linfrastructure:
Franchissement de péages

WORK ZONES LOGISTIQUE

- Outillage de zones privees AUTONOME

(Mines/Ports / Aéroports)

- Automatisation sur

circuits récurrents

(Mise & quais,

circuits cl'opprOV‘lsionmement}

- Cas des passages en zone publique DERNIER KILOMETRE

- Assistance 4 la livraison type
robot suiveur
- B2B sur circuit prédéterming
- B2C type lockers mobiles
autonomes
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Cadre législatif et réglementaire de déploiement des transports routiers
automatisés

Loi d’orientation des mobilités : un cadre structurant pour le développement de la
mobilité automatisée et connectée

La Loi d’‘orientation des mobilités du 24 décembre 2019 comporte diverses
dispositions structurantes pour le développement de la mobilité automatisée et
connectée:

- L'article 31 autorise le gouvernement a prendre par ordonnance les dispositions
nécessaires au déploiement de véhicules a délégation de conduite : il s'agit ici de
dépasser le cadre des expérimentations, existant en France depuis 2015 et
étendu en 2018 pour couvrir des niveaux d’automatisation plus élevés

- L'article 32 permet l'acces aux données du véhicule pour des finalités d'intérét
général (connaissance des incidents, état du patrimoine routier, trafic) ou pour
certains services.

- L'article 183 pose la question de la régulation des services de mobilité fondés sur
des véhicules automatisés, en demandant au Gouvernement un rapport au
Parlement

De facon plus générale, la LOM renforce le champ d’action des autorités
organisatrices de la mobilité et leur permet de mettre en place des services adaptés
aux territoires sur lesquels elles interviennent en matiere de mobilités actives et
partagées, qui constituent des solutions de mobilité a promouvoir et développer sur
tous les territoires; en matiere de mobilités solidaires qui constituent un levier
d’action aux cotés de la sphére sociale pour assurer le droit a la mobilité des plus
fragiles; et pour organiser des services de transport de marchandises et de
logistique urbaine en cas d'inadaptation de |'offre privée.

Bilan au 20 octobre 2021.

S’agissant du veéhicule automatisé, I'ordonnances du 14 avril 2021 et son décret
d’application du 29 juin 2021 permettent a la France de disposer du cadre le plus
avancé en Europe et au sein du G7, pour le déploiement des transports routiers
automatisés, permettant le déploiement de systemes de transports jusqu’aux
niveaux d'automatisation les plus élevés, sans conducteur a bord, avec supervision
et fonctions d’intervention a distance, dés lors que ces systemes sont déployés sur
des parcours ou des zones prédéfinies, sur lesquels leur sécurité a été démontrée
(cf. détails ci-apres).

15



Ex
MINISTERE
CHARGE

Les réglementations au sein des pays du G7

Royaume-Uni

) Japon

Niveau 2. P France
Niveau 37 volet ALKS Niveau 3 sur les

(Automated Lane Keeping Niveau 3

aLEorrrc\)yt%s fle tout e, i_c i fNiveau 4 aprés

System) (< 6 territoire, sgus cor?dﬁons

fin 2021 de met®o, doif{PMOPSHAIG despourite
cartographiques et avec su,rd F}.S ZONES ou parcours
des restrictions de vitesse, © Predelinis
0 1 2 3 4
T |
Italie Etats-Unis Allemagne
Niveau 2. Seules les Mi se en place dobexpf@riivreearut adt i"o n sd adie
expérimentations sont niveau 3 et 4 au niveau des Etats, mais dans des zones
autorisées actuellement absence de cadre fédéral pour le régime J préalablement définies et
pour le niveau 3, avec des § général sous certains scénarii

prérequis stricts. également prédéfinis

Canada

Niveau 3 dans les provinces

de Qu®bec et dodéOntario.
Niveau 2 sur le reste du

territoire

L'ordonnance n° 2021-443 du 14 avril 2021, prise sur le fondement de l'article 31 de
la Loi d’orientation des mobilités du 24 décembre 2019, fixe :

- lesresponsabilités respectives du conducteur et du constructeur ou concepteur
de ces systemes

- les obligations d’'information des conducteurs

- les regles de validation de la sécurité des systemes hautement automatisés
destinés a circuler sur des parcours ou des zones appropriés pour ce faire, et
dont la conduite implique un intervenant extérieur au véhicule.

Le décret n° 2021-873 du 29 juin 2021 fixe les conditions de déploiement des
véhicules automatisés et des systemes de transport routier automatisés. Il établit
les définitions et édicte des dispositions générales de sécurité pour ces systemes,
ainsi que des exigences pour le conducteur ou la personne chargée de |'intervention
a distance. Il fixe les conditions dans lesquelles les systemes entierement
automatisés (comprenant les véhicules, les équipements sur la route ou a distance
et les procédures d'exploitation) peuvent &tre mis en service, aprés un processus
spécifique de démonstration de la sécurité.

Le décret a, par conception, prévu larticulation avec la reglementation
européenne, en cours d'élaboration, et qui portera sur I’homologation du véhicule :
le décret apporte les compléments nécessaires en termes d’obligations du
conducteur d‘une part, de démonstration de sécurité lors du déploiement de
services sans conducteur a bord sur des parcours prédéfinis d’autre part.
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Encadré : principales définitions
1. Véhicule « partiellement » automatisé

- Doit effectuer une demande de reprise en main pour répondre a certains aléas de
circulation ou certaines défaillances pendant une manoceuvre

2. Véhicule « hautement » automatisé

- Peut répondre a tout aléa de circulation ou défaillance (dans son domaine de
conception fonctionnelle), sans demande de reprise en main pendant une manceuvre

3. Véhicule « totalement » automatisé

- Peut répondre a tout aléa de circulation ou défaillance, sans demande de reprise en
main pendant une manceuvre

- Utilisé dans le cadre des systemes de transport routier automatisé avec possibilité
d’intervention a distance

4. Systéme de transport routier automatisé de voyageurs (« STRA »)

-  Ensemble de véhicules hautement ou entierement automatisés, et d'installations
techniques permettant d'intervenir a distance ou de participer a la sécurité, déployés
sur des itinéraires ou des zones prédéfinis, et complétés par des regles d'exploitation,
d'entretien et de maintenance, en vue de fournir un service de transport routier de
voyageurs

5. « Intervention a distance »

Uniquement au sein d’un systéme de transport routier automatisé, aux fins de:

- Activer, désactiver le systéeme

- Donner l'instruction au systeme d’effectuer, modifier, interrompre une manceuvre
- Acquitter les manceuvres proposées par le systeme de conduite automatisée

- Choisir, modifier la planification d’un itinéraire ou des points d’arréts

Encadré : principales exigences de sécurité
Exigences relatives au conducteur (cas d'usage avec un conducteur a bord)

Lorsque le systeme de conduite automatisée est actif, le conducteur n'est plus tenu de se
tenir en état et en mesure d'effectuer commodément et immédiatement toutes les
manoceuvres qui lui incombent. Toutefois, le conducteur doit se tenir constamment en état
et en mesure de répondre a une demande de récupération, d'obtempérer aux convocations
et aux instructions des forces de |'ordre, de faciliter le passage des véhicules d'intérét
général et de céder le passage aux véhicules d'intérét général prioritaires.

Exigence générale de sécurité pour les systémes de transports routiers sur parcours
prédéfinis

Tout systeme de transport routier automatisé ou toute partie d’un systeme de transport
existant est concu, mis en service et, le cas échéant, modifié de sorte que le niveau global
de sécurité a I'’égard des usagers, des personnels d’exploitation et des tiers soit au moins
équivalent au niveau de sécurité existant ou a celui résultant de la mise en ceuvre des
systéme ou sous-systemes assurant des services ou fonctions comparables, compte tenu
des regles de I'art, du retour d’expérience les concernant, et des conditions de circulation
raisonnablement prévisibles sur le parcours ou la zone de circulation considéré.
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Synopsis des exigences en fonction des cas d'utilisation

Cas d’usage Cas A: Conducteur a bord Cas B: Intervenant a distance
Véhicule Pouvoir répondre a toute demande de
partiellement | reprise en main Interdit
automatisé Pouvoir répondre aux injonctions des
forces de l'ordre et faciliter le passage des
véhicules prioritaires
Véhicule Pouvoir répondre a toute demande de | Uniquement au sein d’un
hautement reprise en main (NB : par conception = | systeme de transport routier
automatisé | sortie du domaine d’emploi) automatisé
Pouvoir répondre aux injonctions des | Systeme validé par décision de
forces de I'ordre et faciliter le passage des | I'organisateur du service, apres
véhicules prioritaires démonstration de sécurité et
Véhicule avis d‘un organisme qualifié
totaleme.nilf Sans objet agréé (OQA). \ .
automatisé Intervenant a distance en
capacité d’intervenir selon les
conditions  d’utilisation du
systeme

Encadré : validation de sécurité des systémes automatisés : méthodes et outils

La validation de sécurité est au cceur de la stratégie nationale et de I'action de la France au
niveau européen (cadre d’homologation des véhicules) et international (ONU:
reglementation technique des véhicules).

La stratégie de décembre 2020 prévoit en particulier d'accélérer la production des
référentiels de sécurité. Le cadre Iégislatif et réeglementaire sur le véhicule automatisé (cf.
ci-dessus) est ainsi complété par de la doctrine technique relative a la démonstration de
sécurité. Cette doctrine, élaborée en lien étroit avec les experts sécurité des acteurs,
attachera une importance particuliere a l'utilisation des scénarios de conduite pour la
validation de performance de ces systémes, complétant ainsi les approches centrées sur
I'intégration de la sécurité dans les processus de conception des systéemes. Cette doctrine
traitera également spécifiquement des fonctions de supervision et de connectivité, ainsi
que de l"apport de l'infrastructure a la sécurité et de I'analyse des parcours destinés a
accueillir des services de mobilité hautement automatisés. Cette doctrine documente
également le niveau de sécurité-cible attendu de ces systémes.

Les référentiels en cours d’élaboration portent principalement sur:

- La déclinaison, pour le véhicule automatisé, des approches de sécurité issues de
I’'automobile (normes ISO 26262 et alii) ou des systemes de transports guidés (GAME-
globalement au moins équivalent).

- La méthodologie d’identification de scénarios (dont aléas de circulation), afin de
documenter la bonne couverture des situations de conduite dans les analyses de
sécurité (ISO 26262, SOTIF, GAME) (en cours de consultation ; compléments a venir sur
interactions avec les forces de I'ordre, véhicules prioritaires, supervision et intervention
a distance)

- La caractérisation des fonctions de supervision et connectivité, afin de documenter la
bonne couverture des situations mobilisant la supervision et l'intervention a distance
dans les scénarios et analyses de sécurité
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- La caractérisation des parcours, afin de documenter la bonne couverture de situations
de conduite spécifiques au parcours (ex : masques, géométries, accumulation d'usagers
vulnérables) dans les scénarios et analyses de sécurité (en cours, tests sur parcours
locaux)

- Niveaux de sécurité de référence, afin d’étayer les niveaux de sécurité globale attendus
par des références issues de systemes comparables.

Par ailleurs, en application de l'article 183 de la LOM, une étude d’opportunité sur
la mise en place de mesures d’encadrement et de régulation pour les services de
mobilité automatisée a été menée, dont les conclusions sont présentées
synthétiquement ci-dessous.

Encadré : opportunités de régulation des services de mobilité automatisée et connectée

L'article 183 de la Loi d’orientation des mobilités (LOM) du 24 décembre 2019 dispose que
le Gouvernement remet au Parlement un rapport sur l'opportunité de « subordonner
I'exploitation commerciale de services de mobilité dans les domaines du transport public
de personnes ou du transport de marchandises, s'appuyant sur des flottes de véhicules
terrestres a moteur circulant sur la voie publique dont les fonctions de conduite seraient
déléguées a un systéeme de conduite automatisé, a des exigences nationales relatives
notamment a la démonstration de la sécurité de leur circulation et a la maitrise de leurs
impacts environnementaux et sociaux dans les territoires concernés. »

L’étude menée dans ce cadre aborde la question de l'opportunité de mesures nationales
de régulation sous deux angles évoqués par I'article 183 : la démonstration de sécurité d’'une
part, la régulation pour des motifs économiques, environnementaux ou sociaux d’autre
part. Il tient compte des travaux menés, en application des articles 31 et 32 de la Loi
d’orientation des mobilités, pour mettre en place le cadre d’autorisation des véhicules,
systemes et services de mobilité automatisés, cadre dont I'objet principal est de démontrer
leur sécurité, a la conception et a |'exploitation.

L’étude, conduite a partir de plusieurs scénarios de déploiement, conclut qu’au-dela des
expérimentations actuelles, le déploiement a grande échelle ne devrait pas se produire
avant plusieurs années.

Derriere la multiplicité des cas d’usage actuellement testés, un consensus commence a
émerger sur le fait que les services qui seront commercialisés seront principalement urbains
et concerneront dans un premier temps des systemes de navettes ou de livraison
autonomes sur des parcours ou des zones déterminées. Ces systemes nécessiteront la
supervision d'un opérateur a distance et s'intégreront avec |I'appui des collectivités dans les
réseaux de transports collectifs. La voiture entierement autonome, capable de supplanter
le conducteur humain dans n‘importe quelle situation, constitue un horizon plus lointain,
et dans tous les cas pas avant 2030. Au-dela des difficultés technologiques prévisibles, les
services devront batir un modele économique robuste capable d’assurer la pérennité du
systeme. Malgré I'absence de conducteur, les coUts liés aux logiciels de supervision des
flottes et de conduite autonome sont importants et I’équilibre financier pourrait dans un
premier temps étre difficile a atteindre, y compris dans les zones urbaines denses. Des
perspectives de rentabilité pourraient cependant s’ouvrir a plus long terme mais restent
conditionnées a une baisse des co0ts de logiciel.

Dans ce contexte, il apparait ainsi qu’un régime de licences pour I'exploitation des services
de véhicules autonomes, proposé par certains acteurs, est confronté aux enjeux suivants :
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le principal enjeu de régulation a moyen terme pour la puissance publique restera la
sécurité des véhicules, des systemes et des services. Au-dela du véhicule, la vérification
devra porter sur la connectivité, la supervision, les mises a jour, la cartographie, la
cybersécurité et la remontée des incidents en vue de la contribution au bien commun.
Or cet enjeu est traité, au niveau mondial et européen, par la réglementation technique
et I'homologation des véhicules, et au niveau national, par le régime d’autorisation et de
démonstration de sécurité prévu par les textes d’application de I'article 31 de la LOM et
certaines dispositions de I'article 32 ;

les motifs a agir relatifs aux impacts environnementaux, sociaux ou territoriaux peuvent
certes justifier une régulation des services, or, celle-ci releve pour l'essentiel de
I'organisation des mobilités au niveau local : les enjeux d’organisation des mobilités
d'une part, de |'espace viaire d’autre part, pourraient certes étre modifiés par le
développement des mobilités automatisées, mais renvoient d’abord aux compétences
des autorités organisatrices de la mobilité (AOM) et de police de la circulation

des exigences nationales dans ce domaine ne doivent pas constituer un frein au
développement de ces services et d’adresser des signaux contraires a l'investissement
étranger en France.
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Expérimentations : cadre réglementaire et état des lieux

Depuis fin 2014, la France s'est doté d'un cadre réglementaire encadrant les
expérimentations des véhicules automatisés sur les voies ouvertes a la circulation
publique pour évaluer les performances, la sécurité des systemes complexes
embarqués et tester de nouveaux usages préparant les mobilités de demain.

Ce cadre, qui a évolué récemment pour ouvrir les expérimentations aux véhicules
sans conducteur a bord, engins de livraison et véhicules circulant en convoi
(platooning), a permis de réaliser des expérimentations sur tout le territoire par des
acteurs francais et plus récemment par des acteurs étrangers :

- Plus de 140 autorisations ont été délivrées (y compris des modifications des
conditions d’expérimentation) permettant la circulation sur la voie publique de
voitures particulieres, bus automatisés, navettes urbaines dont une premiere
sans opérateur a bord a Toulouse et plus récemment un robot de livraison a
Montpellier. Ces expérimentations couvrent des voies a la fois en milieu urbain
dense, péri-urbain et en zone rurale, et sur voies rapides et autoroutes.

- 22 expérimentations sont en cours d’exécution sur tout le territoire et 12
demandes d’expérimentation ou de modifications des conditions d'une
expérimentation sont en cours d’instruction ;

Les expérimentations concernent notamment des tests de nouvelles solutions de
systemes de transport public ou privé, ou des essais de développements de voitures
particulieres avec des fonctionnalités se rapprochant de |'aide a la conduite (suivi
de file automatique sur voie rapide, régulateur de vitesse adaptatif..) avec pour
certaines des conducteurs dits « naifs », de véhicules urbains simulant le « robot-taxi
» et de navettes totalement autonomes, parfois sans conducteur, qui proposent une
solution a la problématique du transport de personnes sur le dernier kilometre ;

Des centaines de milliers km ont ainsi été parcourus en expérimentation cumulées
depuis 2015 et des centaines de personnes transportées.

Références reglementaires :

Arrété du 26 mai 2021 modifiant relatif a I'expérimentation de véhicules a
délégation de conduite sur les voies publiques:
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/]ORFTEXT000043684467

Décret n° 2018-211 du 28 mars 2018 relatif a I'expérimentation de véhicules a
délégation de conduite sur les voies publiques:
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/[ORFTEXT000036750342
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o, 7

Développement du véhicule automatisé : enjeux sociétaux et d'acceptabilité

Au-dela des aspects technologiques et techniques de [‘automatisation des
véhicules, les défis liés a I'automatisation des véhicules sont étroitement liés aux
défis humains qu’ils soulevent. Le déploiement de ces véhicules, qu’ils soient
déployés sous forme de systemes de transport public pour tous, déployés a des fins
de transport a la demande ou de flottes partagées, utilisés comme engins de
logistique ou de marchandise, ou utilisés dans les véhicules individuels, ne sera rendu
possible que par leur acceptation et leur appropriation par les usagers, les citoyens,
ainsi que les décideurs, notamment locaux.

L'acceptabilité du véhicule automatisé (VA) fait I'objet de nombreuses études,
d’enquétes aupres des usagers et d’articles scientifiques qui ont pour objectif de
quantifier et qualifier I'acceptabilité des usagers des futurs véhicules automatisés et
connectés ainsi que des services liés a la mobilité automatisée. La connaissance de
I"’évolution de |'acceptabilité des usagers est une clef d’entrée essentielle pour le
développement des VA a travers le monde et plus particulierement en France.
L'évaluation de I'usage potentiel et des attentes des usagers est en effet un élément
déterminant pour la conception et la régulation des nouveaux services de mobilité
routiére automatisée.

Les travaux réalisés sur l|'acceptabilité en France, a travers le programme
d’expérimentations EVRA, contribuent a I'acceptation des services de transport
public automatisés et dans une moindre mesure aux services de logistique urbaine.
L'acceptation est la phase intermédiaire entre |'acceptabilité a priori avant
déploiement et l'appropriation lorsque la technologie devient commune aux
usagers ou du moins a une partie de ceux-ci. Dans ce contexte, la notion d’évolution
terminologique corrélée a I'évolution des esprits est marquée, ce qui signifie bien
qu'il s'agit d'un enjeu de déploiement.

Le suivi de l'acceptabilité a été retenu comme un des axes de la stratégie nationale
de développement du véhicule automatisé, révisée récemment fin 2020. Les
échanges entre les différents acteurs sur ce sujet sont notamment rythmés par des
séminaires nationaux sur les aspects sociétaux du véhicule automatisé présidés par
Madame Anne-Marie IDRAC, Haute responsable pour Ila stratégie de
développement des véhicules automatisés. Pour alimenter les réflexions de ces
séminaires, la DGITM assure une veille des travaux d’étude et de recherche, ainsi
que des enquétes menées sur le sujet.

Par ailleurs, la DGITM réalise une enquéte afin de mesurer |'évolution de
I'acceptabilité des usagers dans sa globalité d’une part et sur certains aspects plus
ciblés d’autres part. Au-dela des simples projections des usagers dans un véhicule
automatisé ou dans un service de transport public automatisé, d’autres sujets
émergent en prévision de la phase de déploiement dont lI'intérét pour la formation
du conducteur qui est un des aspects abordés dans I'édition 2021.
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Le sixieme séminaire sur l'acceptabilité se tiendra en décembre 2021 et associe
['administration, des associations, I'industrie et des académiques. Il permettra de
contribuer a la mise a jour des enjeux prioritaires, des défis et des freins individuels
et collectifs a I'acceptabilité, tels qu’ils sont reflétés par les travaux récents.

Les précédents travaux sur l'acceptabilité ressortis de la cinquieme édition du 3 juin
2021 semblent dégager des enseignements communs :

T

De fagon générale, le sentiment de confiance dans le véhicule automatisé et
I'intention de l'utiliser, restent mitigés dans les principaux pays (Europe et USA),
sans qu’il soit possible d’identifier ni un rejet marqué, ni une adhésion claire.

La notoriété de la thématique est toujours élevée.

L'usage en conditions réelles (par exemple dans des expérimentations) favorise
I'acceptabilité, mais peut étre source de doutes sur les usages potentiels.

Les interactions avec les autres usagers, notamment les usagers vulnérables font
I'objet d’'une préoccupation accrue des individus.

La formation et l'information des conducteurs semblent étre positivement recue
et méme souhaitable.

L'absence de conducteur a bord dans les services de navette ou de bus
automatisé suscite encore des réticences liées a un attachement aux fonctions
de médiation du conducteur a bord.

La suppression du conducteur a bord des navettes et transports publics
automatisés fait craindre la suppression d’emplois.

Le niveau de service et le prix restent déterminants pour l'acceptabilité.

Les freins a 'acceptabilité peuvent résider en grande partie dans la crainte de
modifications des services.

L'inclusion sociale permise par la mobilité automatisée pour certaines catégories
de la population est percue trés positivement.

La prise en compte du développement durable et des impacts du véhicule
automatisé sur I’environnement apparait comme une composante importante
de I'acceptabilité.
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Encadré : travaux du Comité national pilote d’éthique du numérique sur le véhicule
automatisé

Le 20 mai 2021, le Comité national pilote d’éthique du numérique (CNPEN) a publié un avis
sur « le véhicule autonome »: enjeux d’éthique, a la demande du Premier ministre. Le
CNPEN a analysé les enjeux éthiques du véhicule automatisé ainsi que leur pertinence et a
émis des préconisations autour de cing thématiques:

- Laterminologie utilisée a propos du véhicule et des fonctions liées a son automatisation :
I'utilisation du terme « automatisé » prévaut sur le terme « autonome », peu clair et
trompeur.

- Lasécurité routiere et la sOreté de fonctionnement. Les expérimentations menées a une
échelle représentative dans différents types d’environnements sont une étape clef pour
évaluer leur impact en terme de sécurité routiere.

- Le contréle humain du véhicule. Les questions de la formation des conducteurs
reviennent a cet endroit notamment sur la notion de reprise en main du véhicule par
I'opérateur a distance a tout instant et d’'information de celui-ci.

- Les libertés des personnes: la gestion et la protection des données personnelles
constituent un enjeu.

- Lesimpacts sociaux et environnementaux.

Le rapport est disponible sur le site du Comité consultatif national d’éthique (CCNE) au lien
suivant: https://www.ccne-ethique.fr/fr/actualites/cnpen-le-vehicule-autonome-enjeux-
dethigue).

Le Ministére des transports (DGITM) a ouvert un cadre d’échanges avec les acteurs de |'éco-
systeme francgais sur les suites a envisager a ces recommandations.
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Enjeux et agenda européen sur la conduite automatisée et connectée

L'Europe constitue un cadre privilégié d’action pour soutenir et accompagner le
développement de la conduite automatisée et connectée. Forte de son avance en
termes technologique, d’expérimentation et de cadre réglementaire, la France
participe activement au développement du cadre réglementaire européen, en
visant la complémentarité avec le cadre d’intervention national.

Les enjeux européens se situent d’abord dans la mutualisation des efforts de
recherche et de développement. A cet égard, le député Damien Pichereau, dans son
rapport' remis aux Ministres chargés des transports et de l'industrie, considere que
« I'accélération du déploiement des véhicules automatisés et connectés en Europe,
qu’ils soient pour la mobilité partagée ou individuelle, passe [..] par la mise en place
au sein de I"'Union européenne de coopérations renforcées et

a
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