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INTRODUCTION

Le présent document constitue Rartie 3: « Economie du projet RAPL » du rapport final
présentant les travaux réalisés dans le cadreajet froute Automatisée Poids Lourds.

Ce projet financé par la DRAST pour une durée dexdms réunit les unités de recherche et sociétés
suivantes :

Cofiroute,

Ecole des Ponts et Chaussées,
= EMC

= INRETS - LIVIC (Laboratoire sur les Interactions héules-Infrastructure-Conducteurs) -
Coordinateur du projet,

= INRETS- ESTAS (Evaluation des Systémes de Transpartomatisés et de leur Sécurité),
= INRIA — Institut National de Recherche en Informya et en Automatique,

= Université de Lille — LAIL,

= Université d’'Evry — LSC,

= Renault RVI

= |SIS

Ce rapport synthétise les travaux réalisés pgrdesonnes suivantes :

O Evaluation économique de l'autoroute automatiquélpdourds : synthése : Patrice SALINI
(INRETS)

O Segmentation et prospective de la demande en tendp marchandises : Emmanuel Marin
(EMC)

L’entreprise de transport et ses chauffeurs fdeer@ute automatisée : Emmanuel Marin (EMQ)
Evaluation économique et financiére d’'un scénaré rdute automatisée et d'un scéndrio
d’attelage électronique de poids lourds : Premigpproche : Emmanuel MARIN (EMC) &
Richard DARBERA (ENPC)

O Evaluation économique et financiére d’'un scénar@ rdute automatisée et d'un scéndrio
d’attelage électronique de poids lourds : Secopgecehe : Patrice SALINI (INRETS)

O Annexe : Note de travail R-SHIFT-R : Patrice SALINIRETS)
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EVALUATION ECONOMIQUE DE L'AUTOROUTE
AUTOMATIQUE POIDS LOURDS : SYNTHESE

1

A.

RESUME

La construction d'une autoroute automatique é@édiaux poids lourds est rentabilisable
financierement & des niveaux de péage acceptablasx (de Rentabilité Interne pour le
concessionnaire de 9 a 10,6 %). Cette constatatibrobuste. L’hypothése de travail retenue est
en effet celle d'une diffusion progressive de l@uatisme.

Ce résultat devient critique si le co(t desadafructures devait étre sensiblement supériewr, et
fortiori si cette hypothése intervenait dans lereatiun politique « restrictive ».

Le surplus des opérateurs de transport cliesttegrés significatif. La prise en compte du surplus
des transporteurs majore suivant les hypothésesielgques dixiemes de points a environ 5 % la
rentabilité du projet (prise en compte des gainweds).

Les avantages potentiels de I'autoroute autaatpour les usagers ont une valeur marchande en
ce sens qu'elle pourrait supporter un sur-péagé eoufournissant aux usagers un avantage
compétitif indéniable.

En ce qui concerne les compagnies autoroutiédresnviendrait de comparer — du point de vue
des exploitants — les colts et bénéfices de I'auter automatique et d’'un accroissement de
capacité du réseau existant pour faire face adessance des trafics automobiles et de poids
lourds a I'horizon de 2040. Ce calcul n’a pas éié f

L'analyse économique des effets externes teadatsécurité routiére et a I'environnement fait
ressortir un effet faible sur la pollution et I'&gion de gaz a effet de serre, et un effet positif
probablement faible mais difficilement évaluable Isusécurité.

Les projets alternatifs ferroviaires a l'autamautomatique poids lourds ne peuvent pas — pour
des ordres de grandeur de colts comparables —emassne circulation de marchandises
équivalente. Leur contribution a la lutte contreffet de serre, - au prix de la tonne de carbone
habituellement retenu — ne semble pas compensendindre rentabilité économique de
l'investissement, sauf en cas de sous-estimatisrcdéts d’infrastructure.

L'utilisation plus rationnelle de la route et maodification des poids et dimensions des poids
lourds permettrait d’augmenter a trés faible coéanrs que cela soit d’ailleurs incompatible avec
l'autoroute automatique — la capacité des autosoléanmoins cela n’élude pas la nécessité de
faire des investissements de capacité sur I'axe-siod.
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La construction d’'une autoroute nouvellédiée aux poids lourdet n’accueillant que des véhicules
en mode automatique est au rang des hypothéesptutesrédibles de déploiement de I'automatisme
routier.

2 L'ETUDE ECONOMIQUE DU SCENARIO AUTOROUTE
AUTOMATIQUE POIDS LOURDS, ETUDE D’'UN SCENARIO
CREDIBLE

2.1 Un scénario qui maximise les avantages par rapg aux autres

Cette crédibilité est fondée sur un certain nonttreonstatations relevant de I'analyse technique et
fonctionnelle des différents scénarios possiblesefiet, les projets d’automatisation de la cirtiola
routiere visent généralement deux grande famillelgjelctifs.

1. L’amélioration intrinseque des performances de la galité des infrastructures de transports.
L'automatisme peut permettre en effet :

- D’améliorer la sécurité routiere
- D’augmenter les débits routiers
- D’augmenter les vitesses de transport et lalitaldes temps de transport

2. La contribution aux objectifs de développement durble et a I'amélioration globale de
I'efficience du systeme de transportl.’automatisation permet en effet :

- Une augmentation de la productivité du systémeatesport et donc une réduction des colts
- Une diminution relative limitée des émissionsCite

- Une réduction de la congestion

Pour autant, ces effets doivent étre considérés dewwr dynamique d’ensemble, les gains de
productivité, et la moindre consommation des vdbiuau kilométre permettant en retour une
augmentation de la part de marché de la routerat des émissions de Co2.

En outre, la création d’'une autorowdédiéeaux poids lourds automatiques permettait d’obtenir
toujours de meilleurs résultats principalementegmes de sécurité, de commodité et d’attractivité.
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Les inconvénients des autres scénarios routietsesoaffet majeurs :

- Le pelotons de poids lourds — sur autoroute dédiéeoutre qu’ils créeraient une forme nouvelle
et problématique d’'organisation du roulage (vélicdé téte en manuel, véhicules attelés en
automatique), impliquent un niveau, une forme et gravité des risques d'accident que nous
considérons comme inacceptables. La formule ditepi#dotons statiques (formés sur des aires
d’autoroutes ou « gares ») introduit en outre darsysteme a la fois un surcodt en infrastructures
et une pénalisation en temps aléatoire pour l'usalga formule des pelotons dynamiques
(pelotons formés en roulant) est plus souple enmonéreuse et a ce titre est préférable a un
systéme de pelotons statiques.

- Le partage d’autoroutes existantes est également @olématique. En premier lieu — mais il
s'agit d'un argument économique -, il convient dppeler que la croissance attendue du trafic
routier global & I'horizon de la moitié du XXlém&de nécessitera une augmentation de la
capacité des infrastructures. Cette augmentatincapacité — en particulier en transport
interurbain — peut-étre obtenue partiellement pag meilleure gestion et régulation du trafic.
Mais il est probable que de nouveaux investissesns@tont nécessaires... que ceux-ci soient
routiers ou non, pour supporter une partie dedssance des trafics. Notons ici que, d’ici 2015,
3189 kilometres d’autoroutes devraient étre misesesvice (hors lle-de-France). En outre, nous
savons que l'aménagement de voies supplémentaédees a I'automatisme le long des
autoroutes existantes, pose des problemes teclsniguinis difficiles tout en coltant autant voire
plus cher selon les constructeurs. En second iieexiste des arguments techniques forts en
défaveur de [l'utilisation des infrastructures extiges. Ces arguments sont essentiellement
sécuritaires et organisationnels et mettent enecdaigossibilité de mélanger sur une méme
autoroute des véhicules conduits manuellementstéleicules automatiques ou en convoi.

- Le partage d’autoroutes nouvelles entre poids loursl et véhicules légers automatiques’'a

pas été retenu dans le présent exercice. L’honédtgédu trafic est en effet un facteur puissant
d’augmentation des débits. Pour autant, nous sagoasi’automatisme permet d’optimiser en
temps réel la circulation sur un axe de véhicule®rdogenes. Un tel scénario par I'important
potentiel de trafic qu’il génére pourrait sans @oéire plus rapidement rentabilisable, bien que de
son c6té l'autoroute automatique dédiée poids weamporte parmi ses avantages de pourvoir
miser sur une évolution plus rapide des parcs.drdable question — pour I'instant non étudiée —
est de mesurer I'incidence de la mixité des tradiosle débit et le rendement de I'autoroute, et de
batir un scénario crédible de déploiement de l'ematiisation des veéhicules légers, et de
développement des trafics. Rappelons en effet quetrdfic de véhicules légers est
structurellement moins sujet a l'attractivité deutomatisation d’un axe mais le serait d’'un réseau
maillé.

2.2 Un scénario crédible techniqguement

Bien que cette question ne soit pas I'objet dehamitre, il convient de souligner ici que la créiiti®
technique du «tout automatique » n’est pas moilsin® que celle relative aux autres
d’automatisation partielle. Les « briques » tecbgmues nécessaires sont finalement de méme
nature.
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3 LAMETHODE D'’ETUDE

3.1 Une approche pluraliste

L'étude économique a été menée par deux équipparaiiele.

D’un co6té, une étude a été menée par le Bureau gMEmmanuel MARIN et Richard Darbéra, de
'autre une étude a été menée par Patrice Salihiirdets.

Ces deux approches reposent sur certaines hypsthesenunes (relatives par exemple au colt des
infrastructures, et le volume de trafic actuel @né), mais différent relativement dans le
cheminement de I'analyse par les choix pratiqueth@briques opérés, mais aussi en fonction des
outils utilisés pour projeter les trafics et lauation du marché. Nous y reviendrons.

Les méthodes d'actualisation different égalementprincipe retenu est d'un cété I'actualisation a
2005 (au taux d'actualisation du Plan) pour |'éatidun économique avec calcul de la date optimale de
mise en service et pour I'évaluation financierecuatu taux de rentabilité interne et valeur nette
actualisée (au taux d'intérét bancaire) au joutéhut des travaux (EMC), de l'autre une actuabsati
en valeur « 2004 » (Salini), intégrant donc la qeeid’'étude dans les calculs.

Pour autant, ces disparités permettent de confréederésultats et de formuler un point de vue plus
approfondi.

3.2 L’horizon

L'étude nécessite I'analyse d'un scénario a lomgée(ici 2040 et au dela) en raison méme des délais
nécessaires pour déployer une autoroute automagpiojds lourds. Rappelons ici qu’il convient a la
fois de prendre en compte le délai de conceptiomide au point et de commercialisation de poids
lourds « aptes a I'automatisme », et par aillegrsa@hstruire un axe. Les deux études difféerentesur
rythme de construction et d’ouverture des trongons.

3.3 Comparer a des situations de référence

La méthode consiste alors & comparer siheation « avec autoroute automatique poids lour@su
scénario RAPL) aune situation de référenagici a 2040. La pratique habituelle consisteddester

la sensibilité du résultat a différentes hypothedescroissance économique ou de politigue des
transports.

La base de cette comparaison repose donc sur ‘fleegti convenu d’appeler lgafic potentielde
I'autoroute automatique poids lourds, et surtowgdasibilité de ce potentiel a différentes hypothés
de politigue de transport. Cette étude est esdientida détermination des conditions de rentabiie
la réalisation d’une infrastructure nouvelle.
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3.4 Le tracé

Ce trafic potentiel dépend fondamentalement diétrac

Celui-ci est dans notre étude un axe Nord-Sud

DUNKERQUE
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HMBREST

S v ai ea <3
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3.5 Détermination du trafic potentiel

Le potentiel est fondé sur une analyse des traficstants sur I'axe a la fin du XXéme siéecle (dit
trafic de 'année de référence).

Il s’agit en effet de reconstituer dans un prentmmps I'ensemble des transports susceptibles
d’emprunter I'axe Nord Sud figuré sur la carte eenant en compte a la fois le trafic national,
international et de transit.

Ce trafic de référence a été établi suivant deuthodes distinctes. La premiere (EMC) s’appuie sur
des données de comptage, la consiste & prendrengptec la totalité du transport routier a longue

Partie 3.doc Juin 2004 11/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

distancé intéressant les départements situés sur l'axesi @jne les transports internationaux y
transitant. Par ailleurs, les trafics intéressastdépartements voisins ont été pris en comptgubis
étaient destinés a des zones éloignées situéeai suproximité de I'axe. Ces calculs permettent de
déterminer un potentiel actuel qui serait comprsre de68 (Salini) et 77 (Emc) milliards de
tonnes.kmpour I'axe considéré.

Sur cet ensemble on estime que plus du quart degsdkm sont produites dans le cadre de parcours
empruntant la totalité de 'axe.

La ventilation des trafics met en évidence une ntéjman a peu prés équilibrée entre le transport
intérieur, le transit et le transport internatigne¢ dernier devancant légerement les deux autres
catégories.

Sur ce potentiel une grande part du trafic — gésesient50 % - est le fait de véhicules non
immatriculés en France.

3.6 Evolution prévisible du potentiel

Les deux études different d'un quadruple point ge. v
« Les dates et le rythme de mise en service et dggssion des trafics,
« Le mode méme de calcul des trafics, EMC se fondantun calcul reprenant des prévisions
faits par ailleurs, Salini utilisant le modéle med&imtransCo? qui a été adapté pour les
besoins de ce travaib{mtransRap).

» Des niveaux de péage sensiblement différents @@8ir EMC contre 0,25 € pour Salini)

* En outre, Salini propose le test d’'une politiqu&tnietive pour la route.

Un examen détaillé des hypothéses de travail &startir enfin des divergences explicites ou
implicites sur certains parametres (prix du gazci@rgement moyen des véhicules, etc..)

Il faut étre conscient du fait que les prévisiongnahorizon aussi €loigné sont trés discutables. La
question de la persistance du « couplage » emigsance économique et transport et mobilité étant
posée. Les ruptures envisagées dans le présewmicexsont faibles (le découplage relatif intervient
progressivement et tardivement).

! Les transports de courte distance ou perpendieslail'axe n’ont pas été repris.

2 voir : Salini P. et Karsky M., 2003, Simtrans :shmulation tool for sustainable freight transpodigies,
European Journal of Economic and Social System18d\° 2/2003, éditions Lavoisier.
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Graphique : Transport acheminé par l'autoroutea@uttique

Les ordres de grandeur et les profils retenus p@uolution du trafic sont comparables.

3.7 Calcul économique
3.7.1 Larentabilité pour I'opérateur autoroutier
Le colt d'investissement étant donné et le planvdstissement étant défini, il est possible de

calculer la rentabilité de I'ouvrage en considétartolt d’exploitation de la compagnie autorowier
Un tel colt correspond plutét & une hypothese basse on peut tester I'incidence.

Co(t unitaire  Nombre Colit
Km d'autoroute en plaine 6,10 MEHT 1 020 km 6 222 MEHT
Aire associée a un

3,83 MEHT

échangeur 8 31 MEHT
Echangeur 5,11 MEHT 8 41 MEHT

Voie de télépéage 0,04 MEHT 32 1 MEHT
TOTAL 6 295 MEHT

Tableau 1 - Colts économiques de construction (RARL Source: Données Cofiroute

Partie 3.doc Juin 2004 13/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

Nous nous référerons essentiellement ici aux étiahsdu taux de rentabilité interne de I'opération
(TRP). Ce taux est celui qui annule la valeur actuabéte de I'opération définie de la maniére
suivante :

Si on appelle VAN cette valeur,; e revenu net de l'opérateur I'année t]'ihvestissement de
'opérateur 'année t, et i le taux d’actualisatimma :

VAN = f:(Rt —-1)@+i)"

t=1

Pour ce qui est du bilan de I'opérateur, les deuges concluent, pour leur hypothese centraleea u
rentabilité de I'opération dépassant les taux @oud’intérét et le taux d’actualisation du Plan.

On obtient, en prenant comme base d’actualisatioridnnée 2004, des TRl de 9 % pour Emc et
10,6 % pour Salini.

3.7.2 Sensibilités aux hypothéses
Les deux études ont mené de trés nombreux calewdsmkibilité et des tests de scénarios.

En premier lieu, il convient de noter que pour desix approches la prise en compte d’hypothéses
moins optimistes, comme la mise en ceuvre d’undiqud assez fortement restrictive pour la route

(Salini, colt du travail, taxes, investissementsoy une diffusion plus lente de l'usage des

automatismes (Salini, EMC) conduirait & réduire2d& 2,5 % les taux de rentabilité interne. Emc a
méme estimé qu’un report de trafic sur 'autorcuématique moiti€ moindre que prévu représentait
une perte de 6 points de TRI.

Selon EMC, les calculs montrent que la rentabdié travaux est d’autant plus forte que la mise en
service intervient rapidement, optimalement autd@r2010. Un augmentation des codts de 60 %
décalant cette date vers 2020.

L’autre étude (Salini) met I'accent sur le contegtacurrentiel, normatif et macroéconomique dans
lequel se situe la mise en ceuvre du projet. Hodesscas extrémes (forte croissance combinée a une
politique tres restrictive pour la route), la resiligé financiére de I'autoroute est au pire égaletaux
d’actualisation du plan. Un doublement des coltsalestruction aboutit selon cette étude & un TRI
compris entre 5 et 6 %.

Cette variabilité des résultats se retrouve intégrant dans la rentabilité économique.

% |l s'agit du taux qui annule le bilan financier kigpération (séquence des flux de trésorerie e et 2040)
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3.7.3 Les avantages économiques des transporteurs

Les deux études ne procedent pas de la méme lggitpie se réferent toutes deux aux avantages
tirés de I'autoroute automatique.

En effet, celle-ci devrait permettre :

< De diminuer les codts des des entreprises de trarmp routier , et d’'une maniére générale
celle de I'ensemble des acteurs. Outre la vitegmeng de temps), I'un des facteurs
d’économie est liée a la moindre consommation désutants dont il est possible de mesurer
I'incidence.

< D’avoir un impact sur co(ts externes parmi lesquels figurent les différents codts
environnementaux, et le colt social des accidemta doute.

Ces éléments — qui peuvent étre ajoutés au bilanodaessionnaire — permettent alors de mieux
qualifier le projet en termes de rentabilité écoitpra et sociale « collective ».

EMC abouitit, en valorisant les effets sur la basealla circulaire « Boiteux », a un TRI de 15,7%
estimé a I'année de base 2004.

L'autre étude (Salini) est beaucoup plus prudente re ce qui concerne la valorisation des
avantages(ils ne peuvent qu’étre calculés ex-post par le ée@@n termes de variation du colt du
transport routier).Une premiére étude avait été faite en considérantug les niveaux de péages
seraient ceux des autres autoroutes. Dans ce cas,dain de rentabilité représente environ 2
points de TRI. Dans le cas d’'une majoration spécijue des péages, le gain serait probablement
négligeable.Mais il convient de noter qu’un partie des gaisuitent d’'une « non détérioration » des
conditions générales de transport au dela de 2BB0outre, I'affaiblissement de la concurrence
intermodale modére probablement les gains de ptivitéc Aucune valorisation des avantages liés a
la sécurité et a I'environnement n'a été considérémme possible (méme si la contribution est
considérée comme « plutdt positive »).

3.8 Conclusion partielle

Il est possible de tirer les conclusions suivantes

e La construction d’'une autoroute automatique dédigg poids lourds est rentabilisable
financierement a des niveaux de péage acceptallefte constatation est robuste.
L’hypothése de travail retenue est en effet cellmel diffusion progressive de I'automatisme.
Mais ce résultat devient critique si le colt deBastructures devait étre sensiblement
supérieur, et a fortiori si cette hypothese inteaie dans le cadre d'un politique

« restrictive ». Sur ce point les estimations d’Esthit plutét plus optimistes.

« Les avantages potentiels de l'autoroute automatmpie les usagers constituent la base de
son attractivité supposée. lls s’ajoutent au serpkel I'exploitant de I'infrastructure et a ceux
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de la collectivité. Pour autant, leur valorisatifsit débat. Une analyse plus précise
géographiquement permettrait d’en préciser I'ibpdt reste qu’ils sont limités par
I'éventuelle congestion du réseau général de tahspproximité des villes.

e Cette attractivité a une valeur marchande en ce ge'elle pourrait supporter un sur-péage et
fournir aux usagers un avantage compétitif inddaiab

3.9 Autres éléments a considérer

3.9.1 Les compagnies autoroutieres :

Il est acquis que les péages autoroutiers couvesntolts completdes compagnies autoroutieres
générés par les poids lourds. Le rapport est pesivéhicules, selon la Direction des Routes, d@ 1,0
sur les autoroutes concédées. Ce chiffre est @epbér I'ensemble des trafics autoroutiers. Naus e
tirons deux conséquences directes :

- Laperte, si elle existe, est modérée.

- Cette perte potentielle constitue une partie ld@sefices actuels et futurs que les compagnies
publiques devront verser totalement ou partielldnadittat, et, pour les compagnies qui seraient
privatisées, une érosion de la valeur potentigietdres des compagnies.

Mais d’'un autre c6té, la croissance attendue ddidrgénére des colts de développement dont la
part revenant aux poids lourds n'a pas été évalluéenviendrait ici de comparer — du point de vue
des exploitants — les colts et bénéfices de I'auterautomatique et d’un accroissement de capacité
du réseau existant. On remargue a ce titre qu’'laréepdes extensions programmeées du réseau
classique peuvent intégrer le déploiement de lfautie automatique.

Ces éléments mériteraient des approfondissememtglémentaires. lls n'ont pas été « monétarisés »
3.9.2 L’autoroute automatique poids lourds et ledgions alternatives.
- L’alternative de navettes de transport combirréase dédié

L'autoroute automatique dédiée constitue un ingestnent important permettant de répondre au
besoin de capacité tout en procurant un surplusnégtigeable aux transporteurs (et donc, en partie
aux clients). A tout le moins il permet de maintda qualité globale du systéme de transport.

L'avantage économique global peut étre comparélai obtenu par le déploiement de systemes
concurrents.

Pour autant il convient de souligner qu'a I'horizda 2040 l'autoroute automatique poids lourd
absorberait un trafic considérable, probablemewntchpg de sa capacité maximale au moins sur
certains trongons.

Il est possible de se livrer a une comparaison avesystéme de navettes ferroviaires dédiées au
transport combiné — et assurant des vitesses caialesr comparables, et desservant des gares en
nombre suffisant sur I'axe pour espérer capterfraation significative du trafic.
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Différentes approches sont possibles.
Nous avons en premier lieu repris les études deagteurs du projet R-Shift’R

D’aprés ces travaux, sur un axe dédié organiséuaute 8 chantiers rail-route et supportant des
sillons espacés de 6 minutes grace a des innogatiajeures tant sur le chantier que sur les raines,
est possible d’acheminer moins de 6000 poids lopagigour & une vitesse commerciale compétitive
(plus de 100 Km/h de vitesse commerciale effectise)qui implique une vitesse élevée entre gares.

L'estimation du colt du systeme — qui implique @imer des colts supplémentaires en matériel
roulant — est encore imprécise. Pour autant iltes$ certainement supérieur a celui d’une auterout
dédiée.

En outre, la capacité maximale d'un tel systemenetement plus faible. Une augmentation de la
longueur des trains et de la vitesse a plus de Ki®¢h ne permet pas d'atteindre des débits
comparables a une voie autoroutiére a 90 Km/h. Nmmusmes donc concretement en face d'une
alternative dont la rentabilité interne financi&st probablement plus faible que celle de l'auttrou
automatique. Ceci est d’autant plus évident queafic potentiel est plus faible en raison méméade
technique du transport combiné.

Mais, en contrepartie — et ce dans I'hypothesealtoaction électrique d’origine nucléaire — lefnga
en Co2 sont tres importants.

Le tableau ci-apres donne des indications sommagkgives au colt d’investissement et a la
capacité de trois types d’infrastructures : Un amioroutier automatique, un axe combiné innovant
((R-Shift-R) et un axe combiné classique.

Etude d'un axe de 1100 km

R-Shift-R RAPL Combiné classique
Nombre d'équivale PL/Jour(2 sens) 16 000 64 000 8 000
Co(t dinvestissemeht de 4 29 milliards € de 6 a 17 milliards € 7 mitlig €
Péage kilométrique d’équilib‘?é\ 8 % avec 50 % de capacité utilisée de 0,129, de 0,04 20,13¢ 0,42 €

Tableau : Comparaison des colts et capacités, atimation.

Le calcul trés « grossier » de péage d’équilibaér(mote de bas de page) indique aussi I'importance
du bénéfice externe a obtenir pour compenser untésiesurcodt. On voit gu'il est de I'ordre de &,3
le poids lourd.km entre le combiné classique e€RAPL. C'est donc I'ordre de grandeur de ce que

4 Voir R-Shift-R, un transport combiné pour demdilain Margery, Jean Pierre Desmoulins, Janvierd200
® ce colt intégre le surco(t en matériel d( & 'esdgy2 modes de transport pour le combiné raikrout

® |l s'agit ici du calcul de péage qui annuleraithifan actualisé pour un axe occupé pendant 40esnads0 %
de sa capacité. Ce calcul tres grossier donneddéeede rapport de codt de la capacité des diffesystéemes.

" Ce chiffre serait inférieur a celui obtenu poue @itoroute classique.
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devrait —étre I'avantage externe du combiné. Pousystéme innovant de type R-Shift-R, I'écart est
plus faible, et peut parfaitement étre comparahllesaeffets externes négatifs éludés. Une étude pl
détaillée des codts d'exploitation doit étre faitmir approfondir cette comparaison.

3.10 Les poids et dimensions et la régulation demfics

Alternative simple a la création de nouvelles isfractures la modification des poids et dimensions
des véhicules et la mise en ceuvre de procéduramispes de régulation des trafics a 'avantage de
ne générer que tres peu de colts et requérir aeedtissements.

Des études des expérimentations et des expériemcgratiques étrangeres montrent gu'il est
possible d’augmenter la capacité et la productiditésystéme de transport en augmentant le poids et
les dimensions des poids lourds sans dégradeclaite

Sur un axe majeur comme celui qui est étudié icswe de grands trafics de transit ou a longue
distance, les gains seraient immeédiats aussi biem [@s transporteurs que pour les compagnies
autoroutiéres et pour la collectivité — par la @in des émissions de gaz a effet de serre. Pour
autant ils nécessiteraient probablement le déplan¢r’'une tarification incitative et modulée daes |
temps et en fonction de la charge du réseau.

Un calcul rapide montre que des gains de produétives significatifs peuvent étre trouvés a court
terme. Pour autant, cela ne regle pas le problareagacité a long terme du réseau... et n'élude pas
tout investissement de capacité.

En outre, 'autoroute automatique n’exclut nullemén modification des poids et dimensions des
poids lourds, ce qui en renforcerait I'intérét.

4 LE REALISME SOCIAL DES SCENARIOS

La question du réalisme d’'une hypothése de déphri¢rd’'une autoroute automatique poids lourds
est bien sOr posée technologiquement. Néanmoiest @u niveau social que se pose de maniére
centrale voire essentielle cette question.

L'expérience montre, dans un secteur fortementuapliss a-typique, que la validation sociale d'une
innovation n’est ni automatique, ni rapide, ni @vite.

En outre, on peut raisonnablement s’interrogerlswontenu du travail routier qui passerait d'une
forte autonomie a une certaine forme d’aliénatipseedemander — pour une part importante du trafic
potentiel - s’il y a un intérét économique et abé maintenir a bord du personnel (la nécessité de
présence ou hon a bord d'un conducteur pour degslparcours n'est pas une question entiérement
réglée).

Pour autant et quelle que soit I'hypothése, I'matisation de la conduite constituerait une rupture
considérable, dont on soulignera qu’elle ne s’@st gncore imposée dans des domaines ou elle est
non seulement expérimentée, mais réguliéremeritjpést comme le ferroviaire.

Ce sujet nécessiterait a lui seul une approcheofmmtie. Mais il est fondamental.
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5 CONCLUSION

L'analyse économique sommaire du projet d’autorauttomatisée dédiée aux poids lourds sur I'axe

Nord-Frontiére Espagnole correspond a un fort ptielnde trafic a dominante internationale gt

comportant une part considérable de transit.

Ce potentiel et son évolution probable confere majgp une rentabilité financiére assurée — au taux

d’actualisation du Plan -, méme en cas d’'une pregi@n ralentie de I'équipement des véhicules
d’'une politique gouvernementale défavorable & lateo

Sa rentabilité collective — indéniable — est diffiG analyser.

ou

L'avantage direct que peuvent tirer les transporgede I'autoroute automatique est probablemgnt

fort — a condition que I'environnement routier dautoroute automatique ne compense pas les ¢
de vitesse attendus.

La contribution du projet aux objectifs environnenaeix est positive, mais elle est modérée.

ains

Enfin, ce projet est de nature a produire une rupttondamentale dans I'exploitation du transpprt

routier et dans les conditions de travail et de d&s conducteurs dont la validation sociale est
sujet d’étude fondamental.
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SEGMENTATION ET PROSPECTIVE DE LA DEMANDE EN
TRANSPORT DE MARCHANDISES

1 RESUME

Un systeme de transport est choisi en fonctionadeapacité a répondre au besoin en transport du
producteur.

Le besoin est ce dont on ne peut se passer, cestumdispensable. Il se réfere a I'une des deux
fonctions vitales du producteur qui est la disttiiooL

Pour assurer cette fonction vitale, les besoinddarentaux du producteur peuvent se décliner en :
- Besoin d’Accessibilité territoriale

- Besoin d’Accessibilité temporelle

- Besoin d’Accessibilité météorologique

- Besoin du Respect de l'intégrité du produit

- Besoin d’'Offrir son produit au juste prix

- Besoin d’Acceptabilité des produits

- Besoin d'une capacité de déplacement

Pour satisfaire ces besoins, le producteur est niéena de satisfacteurs qui ne doivent pas étre
confondu avec le besoin (ex de confusion : « Jabin d’'un camion frigorifique . »).

Le fait d'assimiler le satisfacteur & un besoin gagantit pas une satisfaction du besoin et peut
conduire au développement de logiques qui s’autegennent, conduisant a la prolifération de
satisfacteurs destinés a se compenser, a se c@nge eux.

L'analyse du besoin en transport permet de débawsthraun arbre fonctionnel auquel tout systeme de
transport devra se confronter peur en assurercmaptabilité.

L'analyse des Origines-Destinations des marchasdismsportées par le mode routier permet de
comprendre pourquoi le mode routier est prédominant

Il existe des grands centres d’émission et de téwemple marchandises laissant penser qu'il est
possible de recourir a un transport massifié t@ lguferroviaire entre ces centres. En fait, aipart
d'un centre d’émission, les destinations sont exér@ent dispersées. Les origines-destinations qui
présentent un trafic a la limite du compatible awadransport massifié sont de I'ordre de I'unitéisn
pour des distances de transport qui elles ne soandierement pas compatible avec le mode
ferroviaire.
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L'analyse par type de marchandises amplifie le ph@me de dispersion des destinations a partir
d’'une origine donnée. Un transport massifié ne @iuse faire que par unité de transport (conteneur
remorque, ...) et non par marchandise. Le transpassifié ressemblerait alors a ce qu’est la route
aujourd’hui : un transport de « contenants » p@earindépendantes.

On constate également que tous les types de maliskanvont et viennent de partout et le mode
utilisé n'est pas fonction du produit en soit magsses exigences : « Les ananas prennent I'avion et
les voitures le bateau .».

L'idée selon laquelle la route automatisée ne cajitgu’un certain type de produit n'apparait pas

fondée. La segmentation quant au transport de madibes qui apparaitra ne sera pas liée aux
valeurs des marchandises mais aux distances qujgdliecourent compte tenu du relatif éloignement
de la nouvelle infrastructure des grands centrgzro@uction et de consommation et de I'espacement
entre échangeurs.

La diminution des colts de transport, 'augmentatie sa fiabilité peut justifier un report du stock
vers du flux d'ou une augmentation du trafic des lpartiels. Cela dit, aura-t-on réellement une
augmentation du trafic puisque le stock est togdransporté a un moment ou un autre ?

De méme, compte tenu des gains en temps que peitketihouvelle infrastructure, que ce soit dans
le cadre de convois de poids lourds ou de routensatisée, on peut tout a fait s’attendre a des
phénoménes de relocalisation de site sans pountaptavoir en prédire ni leur réalité, ni leur
ampleur, ni quelles en seront les zones concerBé&easicoup d’'autres facteurs interviennent : colt de
la main-d’'ceuvre, flexibilité des lois sociales, mtemes fiscaux, subventions, ...

Sur la nouvelle infrastructure circuleront tous fesds lourds pour lesquels I'utilisation de cette
infrastructure représente une amélioration parogygp/'utilisation de la route actuelle et ce qgek
soit le type de marchandises transportées. Ce treptmut ou rien » trouve d’autant plus ses
fondements dans la recherche d’optimisation dekadéments des transporteurs.

Pour quantifier notre demande, nous considérongafe poids lourds actuel (2003) sur les grands
axes paralléles au nouvel axe et relativement jgrdehcelui-ci.

La fonction de répartition des poids lourds selandistance qu’ils parcourent nous permet de
déterminer la part des poids lourds susceptiblésealteportée sur le nouvel axe.

La nouvelle infrastructure est une infrastructue tdansit: elle ne passe pas par les grandes
agglomeérations ; elle s’y connecte via les axeorautiers ou nationaux actuels qui lui sont
perpendiculaires.

Dés lors, le trafic de moins de 200 km ne se reparjue trés marginalement sur cette infrastructure
Pour tenir compte du relatif éloignement de la milevinfrastructure par rapport aux grands centres
d’émission et de réception des poids lourds gusiseent dans la zone d'influence des axes actuels,
nous avons considéré différents taux de reporndaldistance parcourue par les poids lourds.
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2 INTRODUCTION

Ce rapport a pour objet de déterminer la demanddagRAPL est susceptible de capter.

Nous commencerons, dans une premiére partie appéléalyse descriptive de la Demande, spar
déterminer les fondements de la demande en trenspo

Comme nous le verrons, le transport est un besbicgrrespond a une fonction vitale pour le
producteur qui se situe dés lors comme |& ddmandeur » de transport pour ses marchandises.

Il est important de revenir sur les fondements alelédmande en transport car ce sont ceux-ci qui
déterminent le systeme de transport et donc quartegent les différents moyens de transport (train,
péniche, poids lourds, ...).

Nous terminerons cette partie par une analyse igéiser des marchandises transportées : quelles
sont-elles ? De quelles régions vers quelles autégions sont-elles transportées ? Cela nous
permettra notamment d’avoir une idée sur les madisas qui transiteront sur notre RAPL.

La seconde partie Impacts sur la demande d’une innovation technoldgue d’'importance » a
pour objet de déterminer les impacts sur la demaedgansport de marchandise que pourrait avoir
l'introduction d’'une innovation technologique d’impance comme le constitue la Route Automatisée
pour Poids Lourds ou l'attelage électronique delgdiourds.

En premiére instance, le principal effet de cesxdggstemes qui pourrait avoir un impact sur la
demande de transport est une réduction importagdéainps de parcours (a ne pas confondre avec les
temps de conduite qui resteraient relativementanghs) sur les trajets les plus longs.

Cette diminution des temps de parcours pourraierediger deux phénomenes que nous abordons dans
cette partie :

Le raccourcissement du temps de parcours va-tilsformer des stocks en flux ? Par exemple, le
délai de livraison était de 2 jours générant agtwz le destinataire un stock de 2 jours. Ce délai
passant a un jour, aura-t-on une réduction du stagkjour avec des livraisons quotidiennes ?

Le raccourcissement du temps de parcours va-tavquuer des relocalisations de plates-formes
logistiques ?

Fort de ces deux premieres parties, nous présestefors la« Quantification de la demande »qui
en résulte.
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3 ANALYSE DESCRIPTIVE DE LA DEMANDE

3.1 Les besoins des producteurs en systeme de traod

3.1.1 Introduction

Dans cette section, dédiée a la détermination dtbre fonctionnel permettant de répondre au besoin
en transport du producteur, nous allons successivem

- Expliciter la notion de besoin

- Préciser en quoi le transport est un besoin [goproducteur.

- Décliner ce besoin en ces composantes fondamental

- Décrire un arbre fonctionnel permettant de réperdce besoin en transport.

Pour réaliser ce travail, nous nous sommes bas@giatre approches qui nous ont permis d’avoir une
vision plus globale de la problématique traités.dbit :

- D’une analyse des travaux de réflexion menésuipagroupe de travail composé de gestionnaires
d’infrastructures (ferroviaires, maritimes et r@ués), d’'opérateurs de transport (ferroviaires et

maritimes), de logisticiens, de représentants dgréade distribution, et de représentants de
I'administration publique.

- D’une analyse de plaquettes commerciales d’eris&p couvrant le systeme du transport. En
effet, I'expression de cette offre traduit les néges du marché a la demande en transport. Leur

analyse permet donc de remonter a cette demangggauiune abstraction réflexive, de cerner ce
gu’est le besoin en transport.

- D'une analyse de la presse spécialisée qui régpaur jour le jour, des témoignages sur le
fonctionnement et le dysfonctionnement du systee&ahsport, sur les acteurs qui le compose,
sur sa dynamique.

Mais auparavant, définissons :

* Besoin:

« Le besoin est ce dont on ne peut se passer, estgjadispensable. »

e Transport :

« C’est I'action ou la maniére de déplacer d'urulieers un autre ».

* Producteur :

« C’est I'entité qui, de par une transformationrguts, produit quelque chose ».
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3.1.2 Notion de Besoin

« J'ai besoin d'un camion frigorifique .», «jai besoin de livrer tel produit demain dlge
heure.... ». Dans ces deux cas et trés généralemertbesoin de >traduit en fait le désir, la
demande d'une réponse prédéterminée par le demacelqui lui confere cette apparence de besoin.

Ainsi, la demande d’'un camion frigorifique tradlgtfait que le produit a transporter doive arriger
destination dans des conditions souhaitées. Learafrigorifigue apparait alors comme une réponse
parmi d’autres a cette exigence. Il ne répond pas Besoin, il répond a une demande, Il s’agit d’'un
satisfacteur.

Le fait d’assimiler le satisfacteur & un besoinmstblématique car, d'une part, cela ne garanst pa
une satisfaction du besoin et d'autre part, (soupenrr cette méme raison), cela peut conduire au
développement de logiques qui s'auto-entretiennemmduisant a la prolifération de satisfacteurs
destinés a se compenser, a se corriger entre eux.

3.1.3 Le Besoin en transport
Les motivations qui poussent a la création d'uné&repnise sont diverses (rendre un service,
satisfaction de I'ego de I'entrepreneur, réaliserpuofit, ...) mais pour les atteindre, I'entreprise

doit d’exister.

Cette existence repose sur la réalisation de sesfdactions « vitales » : Production et Distritouti
Et cette réalisation requiert que les besoins ésatix deux fonctions soient couverts.

Entreprise

Production Distribution,

Si les besoins sont totalement couverts, I'entsepest durable, elle atteint 'optimum. S’ils speu
couverts, elle survie plus ou moins longtemps:usi tle ses besoins n’est pas couvert, I'entreprese
peut exister. Si ses besoins sont globalement andgr partie couverts, I'entreprise existe, son
efficacité n’est pas maximale, elle posséde desrvés de potentialités, sa durabilité n’est pas
garantie.

L’'un des besoins de I'entreprise concerne le trarisgn général (produits physiques, informations,
personnes, etc.).

Il s’agit bien la d’'un besoin, de quelque chakmnt I'entreprise ne peut se passer, qui lui est
indispensable En effet sans transport elle ne peut étre etacbavec I'extérieur, elle ne peut mettre
en relation ses composantes internes ; elle edbdeslans l'incapacité de produire, de distribser
production et donc, d’exister.

Entreprise

—Pp Production Distribution
4> 4>
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Y

Ce besoin est omniprésent: besoin de transport«@&mont », c’est a dire pour assurer
'acheminement de tous les éléments dont I'entsepai besoin pour produire, besoin de transport en
«Interne » pour assurer le déplacement des éléments fagoen&e leurs divers lieux de
transformation et de distribution (qui peuvent &we un méme site comme sur des sites différents),
besoin de transport en’al » pour assurer la livraison des destinatairesufina

3.1.4 Les Composantes du Besoin en transport

Nous pouvons décliner le besoin en transport erposantes fondamentales. Celles que nous avons
identifiées sont les suivantes :

= Besoin d’Accessibilité territoriale

= Besoin d’Accessibilité temporelle

» Besoin d’Accessibilité météorologique

= Besoin du Respect de l'intégrité du produit
= Besoin d’Offrir son produit au juste prix

= Besoin d’Acceptabilité des produits

» Besoin d’'une capacité de déplacement

3.1.4.1 Accessibilité territoriale

Le besoin en accessibilité territoriale, tranderihécessité incontournable qu’a le producteunderl
ses produits sur un territoire donné ou de s’y @yipionner en ressources, donc d'y accéder.

Ce besoin d’accessibilité couvre toutes les dinmrssdu territoire : locale (livrer son blé a urokil
régionale, nationale, internationale, intercontta) spatiale (livrer des pieces détachées atast
orbitale, sondes spatiales).

La finesse de la taille de la zone a laquelle ill@ssoin d’accéder est fonction du systéme socio-
économique en vigueur. Aujourd’hui, le systeme g@tonomique tend vers une augmentation de la
finesse des zones au point ou, potentiellemestadit de pouvoir accéder a tous points du teretoi
favorisant ainsi les moyens de transport suscestithly arriver.

De multiples exemples illustrent cette tendancengieu urbain : le systéme d’approvisionnement des
pharmacies qui requiert une capacité de transpdeeipetits lots sur de multiples destinationsnsda
un autre domaine, la vente par correspondance eé@rgé(fournitures de bureau, télépizza, VPC
traditionnelle, e-marché, ...) qui exige des livrais@n un lieu donné toujours variable.

La prospection de nouvelles ressources (matiéresnipres, touristiques, humaines, ...), la
dissémination de I'habitat, la mouvance des paietproduction et de consommation contribuent a la
croissance du besoin d’accessibilité en tout pdinterritoire, qu’il s’agisse de la terre, de I'alr de
I'eau.
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La non-réponse a ce besoin en accessibilité taafiéoconduit au rejet pur et simple de certains
moyens de transport :

Dans certaines zones rurales voire interurbainesdes raisons sans appel du non-recours au chemin
de fer est que les voies ferrées ne sont pas auiffient robustes pour permettre leur accés a des
trains de fret. Dans ces cas, le ferroviaire seviEodans I'impossibilité de répondre au besoin
d’accessibilité.

Dans le cadre d’'une plate-forme maritime, les meyda transport susceptibles d’étre utilisés seront
fonction du type d’accessibilité (existence d’'wmlifixe ?, zone navigable ?, ...).

L'un des éléments qui explique la prédominance elletldes véhicules routiers, est justement leur
supériorité en matiere de pouvoir d'acces en toeu terrestre y compris en absence de toute
infrastructure. De fait, et méme si I'exemple sgué nouvellement I'état de pré-humanité de I'espece
humaine, les armeées terrestres, surtout lorsge’a@dgssent en dehors de leur territoire nationad so
essentiellement constituées de véhicules routiars particulier en réponse a leur besoin
d’accessibilité.

3.1.4.2 Accessibilité temporelle

Le besoin en accessibilité temporelle transcnitdeessité qu’a le producteur de livrer ses prodaits
de s’approvisionner) sur un territoire a un monaarné.

Ce moment donné peut correspondre a des contrdortes liées aux caractéristiques physiques du
produit (ou service) (ciment frais, transport damgs pour greffes, ...), & des exigences commerciales
(promotion, délai de livraison, ...), a des exigenorganisationnelles (la pratique des « rendeg-»pu
etc.), ou autres.

Ce moment donné peut revétir des degrés de pradigis divers. Par exemples, le produit doit étre
livré sous quinzaine, il doit étre livré le matiigloit étre livré a telle heure a + ou — % d’helete.

A l'accessibilité temporelle est associé le tempgrensport dans la mesure ou pour livrer le ptodui
au moment souhaité a partir d'un moment de miséspodition du produit pour son transport, ce
temps de transport devient contraint.

3.1.4.3 Un moyen de portage

Le besoin d’'un moyen de portage transcrit le faitiq déplacement de produits nécessite leur (télé-)
portage.

Ce moyen de portage peut étre caractérisé parspardbilité (prendre en charge les produits au
moment souhaité), et par sa capacité (prendreangetes produits dans la quantité souhaitée).

= Dans certains cas, la nécessité en capacité deptminest relativement stable (cas d'une
production en flux continu et quantité constantdans d’autres cas, elle peut étre tres variable
(cas d’'une production saisonniére en quantité bkja

= Selon le type d'organisation (d’approvisionnemetsd, production, de livraison), la capacité de
transport nécessaire sera faible mais fréquentedgeda grande distribution) ou bien au contraire
massive et peu fréquente (cas de la sidérurgie kt chimie amonts).
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Notons le lien qui existe entre disponibilité epaeité : Le portage d’une quantité de produits ésnn
peut étre satisfait par la mise a disposition d'cagacité correspondante a la quantité a trangpmrte
par une fréquence de mise a disposition d’'une da@piaéérieure a la quantité a transporter.

3.1.4.4 Respect de I'intégrité du produit

Le besoin de respect de I'intégrité du produit $cait la nécessité du producteur que ses produits (
services) arrivent a destination dans I'état dagsé! ils doivent arriver.

Cela impligue que la marchandise transportée pudsses certains cas, étre transformée durant le
transport (maturité des fruits et légumes, préparatu ciment, personnalisation de produits, edt.)
dans d’autres cas, étre préservée de toute tramestion.

Ainsi, par défaut, la marchandise ne doit pas &fiectée par tout événement susceptible de I fair
subir une transformation non désirée. Cela renaoie notions de sécurité (contre le vol, contre
I'incendie, etc.), de confort de transport (pasiégrioration, température dirigée, etc.).

3.1.4.5 Offrir son produit au juste prix

Ce besoin d’offrir son produit au juste prix trarisée fait qu’un produit ne sera accepté par le
marché que dans la mesure ou son prix est « ju§teest a dire accepté en regard des caractérgstiqu
du produit ou service proposé.

En conséquence, les codts associés au transpddivent pas contribuer a la fixation d’un prix du
produit non acceptable. Ces colits sont composésixiudu transport lui-méme mais également de
tous les colts qui dépendent de son efficacitétepde clientéle due a une mauvaise qualité du
transport (retard, marchandise détériorée, ...)intet& I'image de marque due au transport (Image de
TotalFina suite aux accidents de pétroliers), cti@tsa une non-optimisation de la chaine logigtiqu
etc.

3.1.5 Fonctions et sous-fonctions d'un systéme dansport répondant au besoin du
producteur

Afin de répondre aux composantes fondamentales edwif en transport, un certain nombre de
fonctions (qui peuvent étre déclinées a leur tousaus-fonctions) doit étre couvert.

Nous en avons rassemblé un certain nombre darchéms fonctionnel présenté ci-apres. Le mode
routier actuel répond globalement a toutes lestfons méme si de fagon imparfaite.

Un systeme tel que les convois de poids lourdsigbwst tel que la route automatisée doit veillgr a
répondre globalement mieux et jamais moins bie'sardes aspects.
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3.2 Nature et Origines-Destinations des marchandise

Le développement suivant se base sur I'analyselaiesées de I'enquétsur les flux terrestres en
transit sur le territoire francais ou en échangadalpin et transpyrénéen réalisée en 1999 réalisée
par le Bureau d’Etudes EMC pour le compte du CETiESdd-Ouest

Tout d'abord, soulignons que pour 11 mois de I'apné trafic poids lourds tout comme le
tonnage transporté présente une certaine régulaeitére 8 et 9% du total annuel chaque mois.
Pour le mois d’aodt, le trafic poids lourds comragdnnage transporté descend a environ 5% du
total annuel.

L'analyse des liaisons Origine-Destination nousvoé® a deux dimensions: une dimension
géographique (taille des zones Origine et Destinatet une dimension temporelle (durée du
processus de massification).

Dimension géographique

En considérant que le seuil de pertinence pouepart modal est au minimum de 500'Ret que

les poids lourds concernés doivent avoir accés @lase-forme rail-route en 1:30 de conduite
maximunt’, nous avons considéré, lorsque cela était pos§ibler la France, 'Espagne et I'ltalie
), des zones d’environ 150 km de diameétre. Nousgars ainsi a un total de 139 zones dont 34 en
péninsule Ibérique + Afrique du Nord et 105 au Nale la frontiere franco-ibérique. Ce
découpage nous permet donc de considérer 3570n&i3rigine-Destination.

Dimension temporelle

8 DAEI .2001., « Flux terrestres de marchandisesaTsit ou en échange a travers les Alpes frargaiskes
Pyrénées en 1999 - Fichiers détaillés », MinisteréEquipement, des Transports et du Logemenedban
des Affaires Economiques et Internationales, Pa€i81, cédérom.

® Bureau d’Etudes EMC, « ARTS 2001 D5 — Analyse du transport de marchandise en franchissement des
Pyrénées », CETE Sud-Ouest, décembre 2001.

19| e seuil de 500 km retenu correspondrait au sewiVent mentionné a partir duquel un basculemerero
vers rail deviendrait intéressant.

Lors de la réunion du Groupe d’Expression des Bessdu 22/10/01 — Projet de Scénarios de Transjgort
Fret Massifié (DR-DTT-DSCR), M. Petimengin de Naeats indique : « le transport combiné s'intéresse a
20% des poids lourds qui font plus de 500 km (..jpand’hui, la distance moyenne parcourue en trarispo
combiné est de 600 km en France et de 1200 kmtemational » ; M. Floret de la CNC confirme : «Pte
trafic continental, il semblerait que la distaneeprtinence pour le ferroviaire augmente passauis0® km

a 600 km ».

Lors du séminaire ferroviaire organisé par le SET&A24 et 25 septembre a Dijon, le Directeur Réajide
la SNCF indiquait que la distance de pertinenceahsport combiné dépassait les 800 km.

Pour le maritime, le seuil ne semblerait pas é&ti€rieur a ces 500 km.

* CETE sud-ouest (2000), " Corridor Franco-Ibérigueutoroute A63 - Etude intermodale de transport ",
CETE sud-ouest, Bordeaux, décembre 2000, 87 pe(pay
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Ci-dessus, nous avons montré que le trafic de poigsls se répartissait de facon relativement
homogéne sur I'année, du moins sur 11 des 12 maois.

Cette régularité se retrouve en terme de répartitioraire du trafic poids lourds : la grande
majorité du trafic poids lourds se concentre swiren 18 heures. Sur cette période, ils se
répartissent de maniére relativement homogen@rdgortion horaire de poids lourds par rapport
au nombre de poids lourds journalier variant, eyenoe, entre 4 et 6%

D’autre part, les travaux du Groupe Technique diEgpion des Besoilisendent & montrer que
les organisations logistiques optent de plus es phur une continuité de leurs flux plutét qu'a
des stockages en vue d’envois massifiés.

Aussi, nous avons finalement considéré dans I'aatyi suit des flux horaires (en départ et en
arrivée de chacune des zones ci-dessus détermuoseg)es comme suit :

Nombre de poids lourds annuels divisé pai (jours)™ puis divisé par! & (heures)

Les deux cartes suivantes présentent les hombreside lourds émis et recus par chaque zone
indépendamment de leur destination (respectiveovigine).

Nous remarquons que parmi les zones du « Nordulgereent deux zones émettent et/ou recoivent
40 poids lourds/h ou plus.

Il s’agit de la zone « Ariege - Aude — Pyrénéegmrles » (54 poids lourds émis et recus chaque
heure) et de la zone « Landes — Pyrénées atlantig(®7 poids lourds émis et 40 poids lourds
recus).

Des 105 zones considérées au « Nord », au totad, aons 13 zones qui émettent et/ou recoivent
plus de 10 poids lourds/h soit environ I’équivaldhin train toutes les 4 heures.

35% des zones émettent et/ou recoivent moins dedk pourds/h, pourcentage qui monte a 60%
si I'on considére des émissions et/ou réceptionsaias de 2 poids lourds/h.

La dispersion des zones d’émission et des zonesadgtion du trafic poids lourds est en réalité
encore plus importante si nous considérons lesolie Origine-Destination elles-mémes. En effet,
les poids lourds émis par chacune des zones namppur destination une méme et unique zone et
inversement, les poids lourds recus par une zomeawennent pas tous de la méme zone.

Ainsi, par exemple, les 54 poids lourds émis chalgeere par «I'Ariege — Aude — Pyrénées
orientales » ont pour destination 28 zones.

12| étude des débits 1997 sur I'A7 aux stations dmptage P093 1 et 2 confirme ces résultats.
3 Projet « Scénarios de Transport de Fret MassifBR-DTT-DSCR),

4 Nous retenons 300 jours sur les 365 afin de tminpte des jours ol le trafic poids lourds estritite
(fériés, dimanches, ...)

Partie 3.doc Juin 2004 31/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

Parmi les zones du « Sud », la zone « Gerona -eBa@ » se dégage trés fortement des autres
avec 107 PL/h émis et 145 PL/h recus. Viennentisnduzones dont les émissions ou réceptions
dépassent les 40PL/h :

- Alava - Vizcaya — Guipuzcoa — Navarra : 77 Pl#tiset 68 PL/h recus

- Madrid — Segovia : 24 PL/h émis et 47 PL/huseg

- Alicante — Valencia : 44 PL/h émis et 31 Pldgus

et le Portugal (considéré comme une seule zone):a86 PL/h émis et 42 PL/h recus

4 zones présentent un trafic en émission ou emptiécecompris entre 10 et 40 PL/h :

- Tarragona — Castellon de la Plana — Baléares< Zgtragoza », qui émettent et recoivent
respectivement : 28 PL/h, 14 PL/h et 11 PL/h , LhP

-« Murcia » (20 PL/h émis et 6 PL/h recus) et métia — Granada » (17 PL/ h émis et 4 PL/h
recus). Ces deux zones présentent un fort dédémguigintre trafic Nord-Sud et trafic Sud-
Nord.

Toutes les autres zones émettent ou recoivent ndeid$ PL/h.
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En termes de tonnages toutes marchandises confgnuues arrivons a un constat similaire :

Pour les zones du « Nord », seule «I'Ariege - AudePyrénées orientales » présente un
chargement / déchargement supérieur a 400 torinésapectivement 440 tonnes et 550 tonnes) :
84 % des zones présentent un chargement et déotargmférieur a 100 tonnes/h.

Pour les zones du « Sud », 6 zones présententodesges en chargement ou déchargement
supérieurs a 400 tonnes/h :

'3 Selon le rapport " Corridor Franco-Ibérique - Awtate A63 - Etude intermodale de transport " (CETE
sud-ouest, Bordeaux, décembre 2000, 87 p.), lsolaiferroviaire la plus efficace, la plus fiable et
économiquement viable pour le fer est le train-blagi nécessite environ 400 a 500 tonnes nettes de
marchandises (page 57).
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- Gerona — Barcelona : 1112 t/h émis et 1 IB4ettus

- Alava - Vizcaya — Guipuzcoa — Navarra: 930 tthigget 1 020 t/h recus

- Madrid — Segovia : 301 t/h émis et 669 t/huseg
- Alicante — Valencia : 748 t/h émis et 437 #igus
- Portugal : 466 t/h émis et 627 t/h recus

- Tarragona — Castell6n de la Plana — Baléareg t/84mis et 215 t/h recus

Nous rappelons que les tonnages en chargementsdepeliizone n’ont pas une destination unique
mais sont destinés a étre déchargés dans divenses.z

Ainsi par exemple, les 1 112 tonnes émises chaguechen « Gerona — Barcelona » ont pour
destination 103 des 105 zones considérées au «Nord

La zone de « Gerona — Barcelona » est celle qui émglus de poids lourds et de tonnes par
heure, 107 PL/h et 1 112 t/h soit un équivaler? 8erains par heure !!

Cependant, I'examen des destinations de ces poittsld / marchandises, montre une grande
dispersion de celles-ci. De fait, pratiquementiarstdes poids lourds en provenance de « Gerona
— Barcelona » a pour destination « I'Ariege - Audeyrénées orientales », ce qui représente pres
de 30 poids lourds / heure effectuant des tratsdins de 200 km.

La seconde zone en terme de destination de ces looidls est le « Gard — Hérault » avec pres de
6 PL/h qui parcourent environ 350 km de distance.

Viennent ensuite 3 destinations pour environ 4 Pl#w Loire - Rhéne - Sabne et Loire » située a
632 km de l'origine ; la « Région Parisienne »é&itd 1000 km et les Pays-Bas situés a 1 500 km.

Les trafics horaires pour la centaine d’autres galeviennent vite peu significatifs.

Ce résultat concernant « Gerona — Barcelona ncipdle zone d’émission, se trouve d’autant
plus confirmé par I'examen des 7 autres zones pesguelles les trafics horaires sont bien
inférieurs.

Les 2 cartes suivantes permettent de visualisgrdade dispersion des destinations (dégradé de
jaune-rouge) a partir d'une origine donnée (dégrdeébleu). Les zones représentées sont les
seules qui présentent des masses substantielles.

Les chiffres indiqués dans les zones de destinatiorespondent au nombre de poids lourds par
heure qu’elles recoivent a partir de I'origine nienbée.

L'étude des Origines — Destinations des liaisoreceaau départ au minimum 40 PL/h ou 400 t/h
montre une grande dispersion des destinations sl@aids lourds. De fait, seules les 2 liaisons
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(parmi les 3 570 liaisons Origine-Destination pbkes de par notre découpage) récapitulées dans
le tableau suivant représentent des flux d’au Md&®EL/h ou 75 t/h :

En nombre de poids lourds :

Origine Destination Distance Temps_de PL/h t/h
conduite
Alava - Vizcaya - GuiplUzcoa - Navarra Landes - Pyrénées atlantiques 30 200
160 km 1:50
Landes - Pyrénées Atlantiques Alava - Vizcaya - Guiplzcoa - Navarra 24 290

Destination des poids lourds en départ de GéroneBarcelone

R T 3, R v ¥
n— s by i AT ol
Destination des PLih en départ de % | " = i t
Gerona - Barcelona

{
i
{

LY

16 Ce seuil de 6 PL/h ou 75 t/h correspond au cds®uthargeurs/transporteurs accepteraient uneeten
départ au plus de 6 heures, de quoi permettre uhagler suffisamment de véhicules ou de tonnages pou
faire partir un train complet.
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Destination des poids lourds en départ de

I’Ariege — Aude — Pyrénées Orientales

Destination des PL/h en départ de |
Ariége - Aude - Pyrénees Orientales |

Fofnund
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On comprend des lors le caractére prédominant alusport routier de marchandise et de la
difficulté de ne serait-ce qu’éviter sa croissarioe.transport routier de marchandise va rester
dominant et il va croitre.

3.3 Valeur des marchandises

« Les ananas prennent l'avion et les voitures techa..» ce constat illustre le fait que le choix du
mode ne dépend pas en tant que tel de la valepirodiwit mais des impératifs de celui-ci.

On peut lire page 57 du rapport sur les famillggsiiques d’Antje Burmeister que, pour les produits
autres que ceux de la chimie de base ou de lalaréial I'on constate une absence de relationtstric
entre secteur et logiques de circulatiegnCertains groupes de produits sont relativememdbgenes
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du point de vue des logiques de circulation, tamgie d’autres présentent une tres grande dispersion
des logiques de circulation et des critéres deédifftiation qui les unissent®»

L'étude des données de I'enquéte 1999 sur lesrfiukiers de marchandises en franchissement des
Pyrénées montre également que tous les types dbamalises sont transportés par la route depuis et
vers tous les pays.

C’est ainsi que la valeur du temps des marchandi®es pas directement liée a la valeur de la
cargaison. En effet, au-dela de la seule diminutierla durée du transport, les chargeurs attachent
une valeur aux éléments de qualité de service gustituent la fiabilité, la minimisation du risqde
dommages et de pertes des marchandises, la pat&tlaafréquence, I'adaptabilité aux variations de
besoins de transports et la qualité de l'infornratio

Cela conduit au constat que, concernant le trahsprestre, la répartition en valeur est de 'erde
95% des marchandises pour la route et de seul&®eptr le rail.

Parmi les marchandises transportées par la roetggies sont-elles plus sujettes a transiter gar |
nouvelle infrastructure ?

De ce qui précede, la réponse est négative. En &ffaouvelle infrastructure permettra d’améliorer

non seulement le temps de parcours mais devrdierdgat améliorer les autres aspects qui importent
au chargeur : fiabilité, minimisation du risque demmages et de pertes des marchandises,
ponctualité, fréquence, adaptabilité aux variatiohss besoins de transports et qualité de
I'information.

La segmentation quant au transport de marchandisegra pas liee aux valeurs des marchandises
mais aux distances qu'elles parcourent compte tdaurelatif éloignement de la nouvelle
infrastructure des grands centres de productiordeetconsommation et de l'espacement des
échangeurs.

4 IMPACTS SUR LA DEMANDE D’UNE INNOVATION
TECHNOLOGIQUE D'IMPORTANCE

1. Report des Stocks vers du Flux

La diminution des colts de transport, 'augmentatie sa fiabilité peut justifier un report du stock
vers du flux d’ou une augmentation du trafic desIgartiels. Cela dit, a-t-on réellement une
augmentation du trafic puisque le stock est todransporté a un moment ou un autre ?

Le 17 février 2003, on pouvait lire dans le jourrdla Tribune » un article de Pascale Braun :
« STOCKAGE La distribution déploie sa logistiquanddiest de la France ».

Dans cet article, Pascale Braun expligue commensiersemaines, l'agglomération nancéienne a
enregistré trois implantations ou annonces d'intptéon de bases logistiques dédiées a la grande
distribution : « (...) c'est un souci de regroupenteg flux qui explique l'implantation (...). Le site

7 Antje Burmeister .2000. « Familles Logistiquesopsition pour une typologie des produits trangsopour
analyser les évolutions en matiére d'organisaties ttansports et de la logistique », INRETS, Cedige
recherche en Socio-Economie des Transports eAdehagement (TRACES), 126 pages.
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regroupera les deux entrepdts de produits " fraigitif " (volailles, fromages, fruits et légumes)
situés a Metz et a Strasboutd=n matiere de produits frais, nos principaux foisiseurs se trouvent
a l'ouest de la France. La logique de nos flux nomrsduit & implanter la logistique a l'est et larn@
desserte routiere de la Meurthe et Moselle, épreeti¢ la zone de distribution, facilite naturellerhe
cette implantation »gstime Jéréme Dujardin, responsable logistiqueahiaa. (...) »

En diminuant trés fortement les temps de parcowtamment dans le cadre de I'hypothese d'une

modification de la réglementation sociale dangdmgport (possibilité de prendre la nuitée dans un

véhicule en mouvement) et en apportant un criteréabilité a ce temps de parcours, il semble trés

probable que I'on assiste a une diminution du stgekpour les zones situées entre 800 et 1 600 km
du point de départ des marchandises puisque ces zimviendraient accessibles entre H+9 et H+24
contre H+20 et H+35 actuellement.

4.1 Relocalisation des sites

Un site logistique est-il fonction du temps maximquiil faut pour réapprovisionner le destinataie |
plus éloigné ? Dans ce cas, la disparition de Haitée » n’implique-t-elle pas un éloignement des
plates-formes logistiques ?

Le 17 février 2003, on pouvait lire dans le jourmdla Tribune » un article de Thierry Maliniak :
« Espagne Menace a la délocalisation de l'induatriemobile ».

Cet article relatait que la direction de Nissanitalgssé entendre que, le refus d'acceptation &’un
flexibilité accrue du travail, notamment une baidese salaires de 17% pour les nouveaux embauchés,
amenuisait sérieusement les chances de l'usineadmlBne d'étre choisie pour fabriquer le futur
modéle tout-terrain Terrano. En octobre 2002, aprésir exigé sans succes des syndicats une
flexibilité sur les horaires de travail le samelfiplkswagen avait annoncé la délocalisation a
Bratislava de 10 % de la production du modele llwieasa filiale. Pour des motifs semblables, la
marque allemande annoncait également une senéiletion de la production de la Polo dans l'usine
de Landaben, en Navarre.

Au travers de cet exemple, il apparait que lesxcldains la localisation des sites font partie du
domaine de la tactique dans la mesure ou ils példted remis en cause constamment au gré des
opportunités qui se présentent. L'infrastructureielte est jugée suffisante puisque I'on assisja dé
depuis de nombreuses années a des phénomenesldmtis, délocalisation, relocalisation, ... et ce
aux quatre coins (si tentait soit-il gu’elle en)ed# la planete. L'infrastructure n'est pas un éém
déterminant, elle est un élément perturbant dansefes ou en réalisant le potentiel d’avantages
comparatifs de certaines zones, elles, en favdrisarhoix pour la localisation de sites.

Compte tenu des gains en temps que permettraitubzetie infrastructure, que ce soit dans le cadre d
convois de poids lourds ou de route automatiségeomn tout a fait s’attendre a des phénoménes de
relocalisation de site sans pour autant pouvojprédire ni leur réalité, ni leur ampleur, ni qusliEn
seront les zones concernées. Beaucoup d'autresufacinterviennent: colt de la main-d’ceuvre,
flexibilité des lois sociales, avantages fiscawkventions, ...
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5 QUANTIFICATION DE LA DEMANDE

1 . Le trafic poids lourds actuel

Nous avons comme données les trafiosoyens journaliers annuels de poids lourds (TM)Aour
'année 2003 sur un certain nombre de sectiongskeau actuel considéré :

Lille
Al 13530
Villers Carbonnel
Al 13530
Paris
A10 9953
Ponthévrard
Al0 6661
Orléans
Al10 6 661 A71-A20 2515
Poitiers Sud Limoges
A10+N10 14 182 A20 1464
Bordeaux Montauban
A63-N10-A6S 9 025 A62-A64 3 350
Bayonne A64

Nous avons ensuite projeté ce trafic & I'horizo@&e@n considérant un taux de croissance linéaire
annuel du trafic de 2 % sur les axes A 1 — A 10 20\et A 63 qui correspond au taux moyen de
croissance observée depuis 1998 sur le réseawatiéordu grand Sud-Ouédt

Pour les axes A71 — A 20 — A 62 et A 64, nous awamsidéré un taux de croissance linéaire annuel
du trafic de 17 % pour tenir compte de la montéeterrge de I'autoroute A 20 suite a son bouclage.

'8 Sources : Flux de trafic année 2003 (ASF) et TNRD@1 et 2002 communiqués par le SETRA, ramenés a
2003

19 Source : E. Marin (2004) « Exploitation du réseautier transpyrénéen : Etat des lieux et premipistes
d’évolution » - Projet Eurorégional Interreg |lIBRirene
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A I'horizon 2008, nous obtenons donc les trafiasauts :

Lille
14 883
Villers Carbonnel
14 883
Paris
10 948
Ponthévrard

4653
Poitiers Sud Limoges
2708
Bordeaux
6198

Bayonne
A partir de 2008, nous considérons que la montéeharge de la A 20 arrive a son terme et donc que

le trafic sur 'ensemble du réseau croitra au rghmoyen de 2% en linéaire annuel. Cela nous
amenerait en 2040 au trafic poids lourds suivant :
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Lille
Al 24 408
Villers Carbonnel
Al 24 408
Paris
Al10 17 955
Ponthévrard
Al10 12016
Orléans
Al10 12 016 A71-A20 7631
Poitiers Sud Limoges
A10+N10 25 584 A20 4442
Bordeaux Montauban
A63-N10-A63 16 281 A62-A64 10 164
Bayonne A64

5.1 Répartition du trafic selon les distances paragoues

La base « Géode » fournie par le CETE du Sud-Ouess permet d'estimer le nombre de poids
lourds par classe de distance parcourue.

Le fichier de données porte sur 5 026 chauffeuquiétés a divers postes de péages sur la partie sud
de notre réseau (RN10 : Roullet St Estephe (198720 : Vicq sur Breuilh (2001, 2001), St Sulpice
les Feuilles (2001, 2001) ; A 10 : Sorigny (200¢)sac (1998) ; A 63 : Lugos (1997), Biriatou
(2997))

Il comporte notamment la zone d’'Origine, la zonda@stination et la distance a parcourir estimée par
le chauffeur enquété.

Généralement, les zones correspondent & des noomtheunes. Dans les cas ou les zones indiquées
correspondent a des noms de régions voire de paus, avons considéré comme nom de commune
celui de la ville la plus importante de la zonegelstion.

Le kilométrage estimé par le chauffeur a été reotplzar le kilométrage origine-destination tel qu'il
est estimé par Michelin. Ce fichier a été remishdipe Marchal (INRETS) qui nous I'a retourné
avec les distances autoroutieres correspondaraguetiaison « Origine-Destination ».

Nous pouvons donc en déduire une fonction de riéipartdu nombre de poids lourds selon la
distance qu’ils parcourent :

Distance parcourue

(km) -de 200 200-300 300-400 400-600 600-800 + de 800

% de PL 20,57%  5,80% 585% 10,70% 11,56%  45,52%
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Ainsi, en tout point du réseau, les poids lourdisaipeulent suivent cette fonction de répartiti@n
particulier, sur une section donnée, si nhous applig cette fonction au nombre de poids lourds
comptabilisé sur la journée (TMJA), nous obtiendrdésm nombre de poids lourds pour chacune des
classes de distance qui nous intéresse. Appliqueatici 2008, nous obtenons :

(km) -de 200 200-300 300-400 400-600 600-800 + de 800
20,57%  5,80% 5,85% 10,70% 11,56% 45,52%

Lille
Al 14883 3061 863 871 1592 1720 6 775
Villers Carbonnel
Al 14883 3061 863 871 1592 1720 6 775
Paris
Al10 10948 2252 635 640 1171 1266 4984
Ponthévrard
Al10 7327 1507 425 429 784 847 3335
Orléans
Al10 7327 1507 425 429 784 847 3335
Poitiers Sud
A10+N10 15600 3209 905 913 1669 1803 7101
Bordeaux
A63-N10-A6s 9 928 2042 576 581 1062 1148 4519
Bayonne
Orléans
A71-A20 4 653 957 270 272 498 538 2118
Limoges
A20 2708 557 157 158 290 313 1233
Montauban
A62-A64 6198 1275 359 363 663 716 2821
A64

5.2 Le report sur la nouvelle infrastructure

Notre hypothese est que lorsqu’il existe des itiités alternatifs, I'itinéraire retenu sera celui q
présentera le meilleur service au meilleur coltsghulorsque la nouvelle infrastructure est plus
avantageuse que la route actuelle, le report \aite mfrastructure sera total. A I'inverse, lareda
nouvelle infrastructure est moins avantageuse guedte actuelle, le report vers cette infrastngctu
sera nul.

La nouvelle infrastructure est une infrastructue tdansit: elle ne passe pas par les grandes
agglomeérations ; elle s’y connecte via les axeorautiers ou nationaux actuels qui lui sont
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perpendiculaires.Dés lors, le trafic local ne griera pas sur cette infrastructure. Pour teminte

du relatif éloignement de la nouvelle infrastruetyrar rapport aux grands centres d’émission et de
réception des poids lourds qui se situent dansofe al'influence des axes actuels, nous avons
considéré les taux de report suivants selon lamlist parcourue par les poids lourds :

(km) -de 20C 200-30C 300-40C 400-60C 600-80C +de 80C  Trafic

0,0% 50,0% 75,0% 100,0% 100,0% 100,0%  reporté

Lille
Al 14 883 0 432 653 1592 1720 6775 11172
Villers Carbonnel
Al 14 883 0 432 653 1592 1720 6775 11172
Paris
A10 10 948 0 318 480 1171 1266 4984 8219
Ponthévrard
A10 7 327 0 212 321 784 847 3335 5500
Orléans
A10 7 327 0 212 321 784 847 3335 5500
Poitiers Sud
A10+N10 15600 0 452 684 1669 1803 7101 11711
Bordeaux
A63-N10-A6: 9 928 0 288 436 1062 1148 4519 7452
Bayonne
Orléans 0,0% 0,0% 0,0% 50,0% 75,0% 100,0%
A71-A20 4 653 0 0 0 249 403 2118 2770
Limoges
A20 2708 0 0 0 145 235 1233 1613
Montauban
AB2-A64 6 198 0 0 0 332 537 2821 3690
A64
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6 CONCLUSION

La nouvelle infrastructure implique une interacti@hicule-infrastructure qui devient maximale dans
le cadre du scénario de route automatisée. Legieguidés lors d’engendrer un systeme qui formerait
une réponse moins adéquate au besoin en trangponiadgeur.

En effet, pour une méme option technologique (pa&nple, systeme d’attelage statique), le type
d’organisation correspondra a réinventer la rigiditu ferroviaire (par exemple avec des pistes
d’'attelage/désattelage considérées comme des guaisdes directions fixes et pré-définies) ou a
optimiser la flexibilité routiere actuelle (destiimn du convoi fonction des véhicules qui se
présentent).

Il sera donc important de confronter dans le catiédudes postérieures le ou les scénarios du
nouveau systeme a l'arbre fonctionnel dont lesnexisont formées par le besoin du chargeur en
transport.

Concernant la question du report de trafic, ceimpiorte n’est donc pas tant le type de marchandises
transportées mais l'efficacité globale du syster@elui-ci est plus performant, le report est
globalement total, celui-ci est moins performaat;dport est globalement nul.
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L’'ENTREPRISE DE TRANSPORT ET SES CHAUFFEURS
FACE A LA ROUTE AUTOMATISEE

1 RESUME

Le secteur du transport est composé de 42 480 peisee de transport qui emploient 409 229
personnes.

L'activité (en terme de Chiffre d’affaire hors setaitance, d’'effectif, de parc et d’investissement
est pour moitié le fait d’entreprises de moins @esalariés et pour moitié le fait d’entrepriseplies
de 50 salariés.

Sur certains segments d’activités, le secteur eowtst fortement concentré. C’est le cas notamment
de la messagerie et du transport frigorifique.

D’un c6té, le mouvement de concentration se poursimdustrialisant » I'activité de transport ud’
autre c6té, I'expansion géopolitique de I'Europgcsbmpagne d’une forte augmentation du nombre
de PME sur ce marché en provenance des nouveagxepagants.

Face a cette concurrence qui se caractérise parlau-cost », les entreprises plus industrialisées
voient dans l'innovation technologique un atoutmpleur propre développement.

Quant aux chauffeurs, la situation est égalemengphiale : ceux des entreprises «en voie
d’'industrialisation » voient leurs conditions dauail s'améliorer suite a la syndicalisation daas c
entreprises et la mise en place d’accords colkectds autres sont cantonnées dans des condit@ons
travail et de rémunération médiocre (voir les cas«dsimili-esclavage » qui ont fait la une des
chroniques de ce secteur).

Pour I'essentiel, les impacts du nouveau systénmelesu entreprises du transport concernent la
consommation de carburant, la diminution du tempscdnduite et la diminution du temps de
parcours.

Carburant : 'augmentation de la vitesse engendee hausse de consommation de I'ordre de 25%.
Mais le meilleur aérodynamisme permet une éconadeid’'ordre de 15%, il en résulte donc une
augmentation de la consommation de 6%. Selon ¢é tta variation des distances parcourues jouera
en faveur ou en défaveur de la consommation deicanb

Temps de conduite : 'augmentation de la vitesse22% engendre une réduction des temps de
conduite d’autant.

Temps de parcours : que ce soit dans le cadreatteléige électronique des poids lourds ou de la
route automatisée, le fait que les pauses réglainestpuissent étre prises dans des véhicules en
mouvement permet de ramener le temps de parcoussrgas de conduite. Il en ressort au maximum
une réduction de moitié du temps de parcours.

L'impact du nouveau systeme de conduite sur lesifedars est imprévisible. On peut penser que
I'acceptation réglementaire du caractére roulal®ldadnuitée dépendra des évolutions positives en
matiere de confort de I'habitacle du poids lourdgeé renforcerait I'amélioration « naturelle » que
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connaissent les poids lourds a chaque génératila.if2it donc dans le sens d’'une amélioration des
conditions de travail des chauffeurs.

Par contre, pour le reste, les impacts du nouvegstérme quel qu'il soit sur les conditions du métier

des chauffeurs ne peuvent étre prévisibles puisqseront fonction des négociations que les
chauffeurs méneront avec leurs employeurs quapageage du gain de productivité

2 INTRODUCTION

Si la demande routiere de transport de marchandiseane des « Chargeurs », ce sont les
Transporteurs qui vont y répondre en organisantrdaesport qui sera lui-méme réalisé par les
Chauffeurs.

Ce rapport s'intéresse dés lors a ces deux act@uensporteurs et Chauffeurs afin de déterminer
'impact que pourrait avoir la route automatiséeux-ci.

3 LES TRANSPORTEURS

3.1 Les entreprises de transport

Comme le montre le tableau ci-apres, environ latijmgiu CA hors sous-traitance, des effectifs, du
par cet de l'investissement est le fait d’entreggide moins de 50 salariés et I'autre moitié efite
d’entreprises de plus de 50 salariés et surtdiatiiel’entreprises de plus de 100 salariés :

Nb CA hors sous _ Investissemer t
dentreprises traitance Effectifs  Parc (x1000 o ,
p = (millions d’€) (millions d'€)
Total 42 480 38 323 409 229 241 1 589
0-5 salariés 77 % 12 % 16 % 14 % 12 %
6-49 salariés 20 % 34 % 36 % 39 % 34 %
50-99 salariés 1% 10 % 10 % 11 % 10 %
100 salariés et + 1% 44 % 37 % 37 % 44 %

Source DAEI/SES/CCTN
3.1.1 La concentration

Le secteur routier est particulierement concerargsctertains segments d’activité.

- L'un des marchés les plus concentrés (et domlecentration mondiale croit) est celui de la

messagerie. Quelques groupes détiennent une mositigeure sur chaque grand marché national.
Actuellement, les groupes « publics » (La Postede Le Sernam) contrdlent plus de 42 % du
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marché hexagonal. La Poste allemande (DHL, Duddaszas) représente 10, 6 % du marché et
la poste hollandaise (TNT Post Group) 8,9 % (la parcette derniere a légérement baissé car
elle a vendu son réseau de messagerie rapide jgogerdrer sur I'express). Les messagers
génerent peu de flux lourds a longue distance, whegsflux rapides, nocturnes et réguliers. lls
constituent donc une cible potentielle attrayantaisnd’importance modérée, d’autant que
certaines lignes sont régulierement sous-traitées.

- Un autre secteur trés concentré est le trandggdrifique, et spécifiguement la « messagerie
frigorifique », puisque 3 groupes représentent 9%lGochiffre d’'affaires de cette activité en
France. L’hyper concentration de ce secteur, aatare de ses trafics sont des facteurs favorables
a l'autoroute automatique et son basculement letoroute automatique.

- Le secteur des citerniers chimiques — trés exigesm termes de sécurité — est également
relativement concentré. Un classement des chitfiaffaires réalisés par les grandes firmes dans
ce domaine met en lumiere cette concentration. portance de grandes flottes utilisées pour du
transport de charges complétes est ici un potetieléveloppement.

- Le Vrac solide est aussi un secteur en voie aeamration, certains groupes « citerniers » s'y
développant de maniére active. Ce secteur estlchgnt un terrain de développement de grands
groupes lotiers.

- Le transport de lots globalement plus atomisé. yOmouve cependant depuis une vingtaine
d’années certains groupes en croissance rapide.m@ofdiraud ou Dentressangle, dont le
développement s’est accéléré avec le décontingemnitethes licences de transport et la création du
marché unique. Il faut noter que ces groupes sodgepts sur le marché plus récent de la
prestation de services logistiques. Les neufs gasts dépassant la barre de 152 millions
d’euros (1000 MF) en 2000 en contrélent 45 % : digddays Logistique, FM Logistic, Easydis,
Stef-TFE, Norbert Dentressangle, Gefco, SDV, Daéqud Logitics. Les deux leaders (Geodis
et Hays Logistique) en représentent plus de 18 Bsairoupes étrangers environ 28 %.

3.1.2 Un mouvement accéléré

Le mouvement de concentration s’est engagé dagecteur il y a plus de 40 ans. Pour autant, iisa pr
un tour particulier depuis 10 a 15 ans.

Plusieurs facteurs déterminants sont intervenus :

- La libéralisation des transports routiers et tngtruction européenne (regles communes ;
multilatéralisme...)

- La « pression » de la demande en faveur d'undfre globale » et le développement de la
demande de prestations logistiques dans le cadrengdarché mondialisé ;

- Le développement du « mono-colis » et le dévadopnt mondial des « intégrateurs » (Ups,
Fedex, ...);

- La restructuration du secteur public des trartsp@ail, filiales routieres du rail) et la mise en
ceuvre des « nouvelles stratégies » des groupeaugodans un contexte de libéralisation du
marché postal

Ce vaste mouvement conduit aujourd’hui & ce qu'tamgy nombre de grands groupes dominants du
secteur routier en Europe font partie ou sont isisusecteur public :
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- TPG (TNT et son groupe)

- Deutsche Post (Danzas, DHL etc..)

- La Poste (TAT,Chronospost, DPD,...)
- DB (Schenker...),

- Sncf (Géodis)

- Sncb (Abx,..)

- Exel (ex- Chemins de fer anglais..)

Par ailleurs, les firmes américaines comme UPSenle¥ continuent leur expansion en Europe.

3.2 Les variables clefs de la gestion des entrepssde transport

Une autre spécificité du secteur routier, et noa dwindres, réside dans la nature méme de sa
rentabilité. Il est courant en effet de constater ge secteur est générateur de faibles marges.

Ainsi, la Capacité d’Autofinancement moyenne desétés et quasi-sociétés de transport routier sur
la période 1993-2000 est de l'ordre de 4,3 %. Mt état de fait n'est pas le privilege du seul
transport routier. On retrouve en effet des mafgides dans I'ensemble des transports.

Par nature « métier d’exploitation », I'activité gtansport consiste en effet a valoriser au mieux u
« capacité » (tonnage, véhicules, avions ou nagvippeges...) en consolidant des trafics de type
différents et en opérant une péréquation tarifaipimale (techniques de yield management,
postalisation, ...). Elle est donc — et depuis lomgie — frappée de plein fouet par les crises, diduta
gu'on a coutume de considérer que l'activité tpamsreflete avec une certaine amplification des
fluctuations conjoncturelles.

Mais cette réalité ne doit pas faire négliger déléxnents majeurs :

- L'activité de transport peut dégager de fortegakilités des capitaux investis en raison méme de
la structure des comptes d’exploitation. Ainsirdspect des obligations en matiére de « capacité
financiére » obligatoire par les transporteurs cind imposer une « capacité » de 5000 € par
véhicule « marginal ». Un véhicule gros porteuredpisant » 125 000 km par an vendus 1 €/km
dégage une recette de 125 000 €. Une marge appés da 2 % représente 2 500 €... c’est a dire
50 % de la capacité financiere demandée. Si celbstccomposée de capitaux propres, cela fait
donc un rendement du capital aprés impo6t sur leg@t®s de 50 % ! Cet exemple caricatural
permet de mesurer a la fois la fragilité des marges les fortes potentialités de rentabilisation
des capitaux engagés.

- La diversification des activités vers des domaimmins marqués par des logiques d’exploitation
(Commission de transport) permet de rendre les @sarglus fortes et l'activité moins
capitalistique. Mais tant la commission de transpoie la prestation de services logistique et la
messagerie requiérent des codlts fixes de réseautadt plus importants que I'on tend a fournir
une offre « globale ». Il faut donc miser ici sesd&conomies d’échelle et de dimension.
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Ces éléments montrent I'importance primordiale ‘@egument relatif aux codts (thématique des
marges faibles, mais des opportunités de rentalfiditte) dans la stratégie de développement de
I'autoroute automatique.

Un transporteur de lots a longue distance (notskexia en effet la structure de colts approximative
suivante :

Structure de prix de revient du transport routier a longue distance
(gros porteurs) - Source CNR Www.cnr.fr)

€ Unités d'ceuvre Base actuelle (CNF!)
Roulage 0,35 € Km 121950
Personnel 19,13 € Heure 2379
Véhicule & charges de structure 150,39 € Jour 231
Co(t total actuel moyen 122 695 €
Soit au km 1,01 €
Vitesse moyenne observée 67,9 km/h
Taux parcours en charge 86%
Taux de chargement (en charge) 90%

On calcule aisément qu’un gain de vitesse moyeerrE)d% conduirait & une baisse du prix de revient
kilométrique moyen de pres de 6 %, auquel il comdait d’'ajouter les gains de consommation
unitaire (observée a 35,1 litres au 100). Un gancdnsommation unitaire de 5 % fait passer
I’économie globale & 7 %. Autrement dit, 'argumest « convaincant » par rapport au niveau actuel
des marges. Ces données montrent en outre qgeitesde vitesse et de consommation ne peuvent
supporter une augmentation de colt des véhiculesga sont obtenus sur une fraction importante
du réseau.

Dans ce cas par contre une augmentation méme @nissbke du co(t de détention des véhicules
permet de maintenir une attractivité forte a I'aatde automatique.

3.3 Les impacts de la route automatisée sur les egprises de transport

3.3.1 L’évolution du métier de transporteur

Bénéficiaire d’'une premiére vague d’externalisatiten transport privé a cédé le pas devant le
transport public), le secteur des transports béieef’'une seconde vague qui concerne la logistique
en général sous ses différents aspects.

Ce mécanisme provoque une diversification « ndeusetles métiers du transport, d’autant que, dans
le méme tant, le transport routier « sec », c’estira « ordinaire » ou disjoint de toute autre
prestation, est souvent présenté comme la parfdutasimple, la plus archaique, la moins lucrative
de la prestation de service des transporteurs.

Mieux vaut dit-on faire de la valeur ajoutée, c‘aslire produire ou mieux encore organiser des
opérations de transport complexes, et fournir destations logistiques intégrées combinant des
opérations de stockage, préparation de commanigdes e
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Le transporteur devient ainsi gestionnaire de dwimd’'approvisionnement (supply chain
management), intégrateur de services logistiquesplexes, et ce a une échelle de plus en plus
globale.

Cette orientation touche I'ensemble des métiersiecksy organisateurs de transports internationaux,
transporteurs maritimes, messagers, expressistechemt a se positionner comme opérateurs
globaux ou a tout le moins a élargir leur gammesdevices au dela du simple transport et a

rechercher une plus large couverture géographigimeeffet, les chargeurs ont tendance a rechercher
une double globalisation : lintégration des sesgicet la globalisation géographique ou «

mondialisation ».

La concentration (voir supra) devient un moyen dastituer une offre plus globale intégrant des
services connexes.

Mais cela ne doit pas pour autant conduire a négligg maillon transport par lui méme. Les firmes
tendent en effet a rationaliser (industrialiser) ttansport proprement dit en en maitrisant les
principaux « temps » et en optimisant la gestianaigpacités de transport.

De ce point de vue, le développement des systera®rohation et de communication (tracing,
tracking, Gps, Gsm, etc..) constitue a la fois actdur de différenciation et de service en directio
des clients, mais aussi une source de produc{vitssification des envois, rotation des véhicules,
optimisation des parcours...) et d’économies (momsetvices apres vente, de colis dévoyés, etc..).

Pour l'instant, I'impact des investissements eni@natde NTIC demeure faible. Selon McKinsey
(op.cit.) : « Au cours de la période analysée plait des TIC sur la croissance de la productivétst s
limité a des progres dans l'optimisation des résea I'automatisation des taches administragétes
de support. Les TIC ont en moyenne représenté k %raissance annuelle. A partir de la fin des
années 1990, les investissements en TIC ont systotg sur I'amélioration du suivi des flux et des
capacités a l'intérieur des réseaux et sur l'iatiégin des systémes informatiques des sociétésuwen co
de rapprochement. ». Le bureau d’études constateitea que « plus de la moitié des 15 % d’écart
de productivité estimé entre les deux pays eurapétres Etats-Unis est due a un recours moins
systématique aux TIC. »

Ces ordres de grandeur sont importants. Ce « 1 @& productivité représente 1/5 des gains de
productivité obtenus durant la période récente.

3.3.2 Possibles impacts

De ce qui précéde, on retiendra que le monde dspmat n'échappe pas a sa réorganisation au profit
d’'une concentration.

On passe peu a peu d'une gestion artisanale aastmom d’entreprise. D’un autre coté, I'ouverture
des frontieres élargit la concurrence a des erisespde pays ou les régles administratives etlsscia
ainsi que les niveaux de rémunération sont moinsraignants. De I'enquéte d’acceptabilité réalisée
dans le cadre du projet Promote-Chauffeur (« Fastilts of user needs analysis as basis for system
functional specification - Deliverable D20 - Versi@.0 — mars 2001), il ressort que les technologies
destinées a améliorer radicalement la productiVédijabilité et I'image du transport sont percues
comme un moyen de faire face a une concurrence part d’entreprises artisanales ou « low cost ».

Selon les scénarios, les impacts de 'innovatiamrelogique différeront pour le transporteur mais
portent essentiellement sur les 3 points suivants :
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+ Consommation de carburant

Dans le cas du systéme avec attelage électroniegi@alds lourds, le meilleur aérodynamisme
du convoi permet une économie de carburant de 18%m@yenne. En fait, I'économie est
variable selon la position du véhicule dans le conelle est maximale si le véhicule se trouve
dans le corps du convoi, minimale pour le véhiadetéte et intermédiaire pour le véhicule de
queue. Que l'attelage se fasse en statique ou eandgue, les véhicules s'attellent selon leur
ordre d'arrivée sans savoir quels sont les véhscalé se trouvent sur l'infrastructure. Deés lors,
sur du long terme, les probabilités qu'un poidsdose retrouve en téte, en queue, ou dans le
corps d'un convoi sont identiques pour tous leagparteurs. Dans ce cas, chaque transporteur
bénéficie d’économies en carburant du méme ordevair 15%.

Par contre, 'augmentation de la vitesse de 90 @ Kiti/h implique une augmentation de la
consommation de carburant de I'ordre de 25%. Aall film consommation de carburant augmente
d’environ 6%.

Dans le cas de la route automatisée, il n'y a pagaih lié a un meilleur aérodynamisme. Pour le
transporteur, 'impact de I'automatisation est angmentation de 25%de sa consommation de
carburant.

e Temps de conduite

L'augmentation de la vitesse de 90 km/h a 110 kin/B2%) conduit a une réduction du temps
de conduite du méme ordre et donc a une réductarnaht du besoin en chauffeur a demande
constante.

» Temps de parcours

L'innovation technologique permet d’avoir tout (teuautomatisée) ou partie (convois en
attelage électronique) des véhicules en conduitenaatisée ; c'est-a-dire sans besoin de
chauffeur.

La réglementation actuelle autorise la prise dpdasé' de 45 mn dans un véhicule roulant.
Aussi, quelque soit le scénario, le temps de pasceera réduit d’au moins 45 mn pour les trajets
de plus de 400 km et puis par tranche de 800 km.

Cette méme réglementation interdit actuellemenptise de la pause de 11:00 (la nuitée) dans un
véhicule en mouvement. Si cette réglementation emtait 1a, le seul gain sur le temps de
parcours sera celui énoncé ci-avant. Par contestiplausible de penser a une évolution de la
réglementation autorisant, comme c’est le cas pmderroutage, la prise de la nuitée dans un
véhicule en mouvement. En effet, on peut pensef’jabitacle des poids lourds du futur seront
encore plus confortables et au dessus de ce qt€pewne couchette dans un train, équipés de
systémes tel que acces a haut débit permettantammunication audiovisuelle avec sa famille
(@ moins gu’elle n'accompagne le chauffeur), muititia, micro-ondes, ... rendant plus
confortablement possible un long trajet qu'’il nest’ dans un avion long courrier. Dans ce cas, le
temps de parcours se réduirait pour égaliser lpgade conduite. Si I'on considére la fonction de

20\/oir rapport Théme 6

2L Voir annexe A du rapport Théme 5 : « Réglementasiuciale européenne dans les transports routiers »
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répartition des poids lourds en fonction des distanparcourues, les réductions de temps de
parcours seraient les suivantes :

Gains sur le temps ¢ Réduction du temp:

Parcours % de trajets concernés parcours de parcours de :

- de 400 km 32,21 0 0

400 a 800 km 22,26 00:45 10%
800 a 1200 km 14,98 11:45 51%
1200 & 1600 km 14,41 12:30 45%
1600 a 2000 km 9,85 23:30 54%
2000 a 2400 km 5,31 1j 00:15 50%
2400 a 2800 km 0,7 1j11:15 55%
2800 a 3200 km 0,14 1j 12:00 52%
3200 a 3600 km 0,12 1j 23:00 55%
3600 a 4000 km 0,02 1j 23:45 53%

45% des trajets verraient leur temps de parcoursndier de plus de 11:45 et pour 15% des
trajets, le gain serait d’'environ d'l journée de t¥ures soit a chaque fois une réduction
d’environ 50% du temps de parcours (Attentions’algit d’'une diminution du temps de parcours
et non du temps de conduite qui reste, quant anlchangé).

Les deux effets conjugués (augmentation de la sdtext diminution du temps de parcours)

entraine I'apparition d'une offre supplémentairetidasport de prés de 75 % sans augmentation
du nombre de véhicules.

Rapporté a 'augmentation de la demande qui eshé@st I'horizon 2040 a 75%, I'augmentation
du nombre de poids lourds devraient étre faiblerevanéme en régression si I'on admet
I'hypothese que les poids lourds du futur seronplde grande dimension.

Cela représente un gain de productivité d'imporadont le partage entre Equipementiers —
Chargeurs — Transporteurs — Chauffeurs — Gestioediinfrastructures — Etat fera sans doute
couler beaucoup d’encre et de débats.

Notons que, pour le chargeur, la réduction du tedggarcours de moitié peut signifier une
réduction significative de ses stocks et de sesnidus pour cause d’obsolescence commerciale.
Il peut, dans ce cas ne pas étre associé au paidagsen de productivité du transporteur.
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4 LES CHAUFFEURS

4.1 Le monde des Chauffeurs

4.1.1 Les conditions de travail

Une conflictualité importante a permis de mettrelsulevant de la scene les conditions atypiques de
travail des conducteurs routiers. Ceux-ci, eniqaier des lors qu’ils « découchent » 4 fois ouspl
par semaine, travaillent notablement plus que lgyemoe des ouvriers, pour des conditions de
rémunération ramenées a I'heure médiocres.

Durées journaliéres de travail (en heures) des roigdrs en France

Retour chaque jour Absents de 1 a 2 nuits Absents au moins 4 nuits
| S 19493 | G 1993 1999 1993
Durée de travail total (a) 9.5 10,1 10.9 12.1 11 3.1
Dont conduite 5.5 5.9 1.2 7.8 1.7 8.9
Opération marchandises 3.1 3.2 2.3 2.9 2.0 25
Attentes 0.5 0.5 1.0 0.4 0.9 1.1
Aulres travaux 0.4 0.4 0.5 0.5 0.4 (.5
Durée de repos (h) 1.1 1.2 1.5 2,2 1.8 2.7
Durée de "amplitude(atb) 1,6 1.2 12,4 14.2 12.8 15,7
Nbre d’amplitudes par 9.9 9.7 9.9 9.0 10.2 9.6
quinzaing
Nbre de km par jour 304 297 433 450 501 526

(Source : Enquéte INRETS 1999

Ces conditions de travail sont en réalité « enamsépar deux ordres de dispositifs. Le premier —
communautaire — réglemente la durée de conduitke eepos. Il semble étre globalement respecté
dans les pays Européens. Le second — nationall tacaelevant des accords de branches ou
d’entreprise — regle les conditions de travail etrdmunération. Ces regles n'ont pas encore de
caractére homogene en Europe, et elles sont appbget contrdlées de maniere variable.

Plus encore, I'une des particularités des métieradoute est de donner lieu a une rémunératios ho
salaires (frais de route) pouvant représenter jastiéd et plus du « revenu » du chauffeur.

Il va sans dire que le processus de concentratigm peut ou non laisser une place importante a la
sous-traitance en direction d’artisans - est wtefa d’industrialisation des transports et paevié
conséquence d’organisation plus rationnelle duaitalza syndicalisation dans ces entreprises, et la
mise en place d’'accords collectifs (le contrat degpes et sa suite), contribuent & une amélioration
relative des conditions de travail dans les plasdes firmes.

Le mécanisme de concentration et la spécificitéagmales métiers de la route mettent clairement la
question du travail des chauffeurs au centre dekittens a venir dans le secteur. Ces deux éléments
sont stratégiques par rapport au mode de dévelapqete I'autoroute automatique.

Il sera important en effet de ne pas « stigmatidertransport routier et ses acteurs.
Mais la dimension psychosociologique de la trams&dion radicale du « métier » se doit d'étre

étudiée en tant que telle. Il n'est pas évideneféet qu’il y ait adéquation entre les représentai
sociales actuelles de ce métier par leurs actélespeojet d’automatisation de la conduite. Ceiarét
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ou l'on valorise l'autonomie du travail — et a tdet moins de la conduite — et qui souffre de
rétributions et de conditions de travail médiocess souvent percu comme un moyen d’échapper a
une sous-prolétarisation ... Sa transformation seaalicale avec l'introduction de I'automatisation
de la conduite sur certains parcours.

4.2 Les impacts de la route automatisée sur le métide chauffeur

Les documents officiels du projet « Promote-Chauffe semblent tres optimistes moindre charge
de travail», «augmentation de la rémunération «nouvelle génération de chauffeurs qui ne soient
plus de simples conducteuss....

Il nous semble difficile a I'hneure d’aujourd’huiél/aluer les impacts en question :

- Il est certain que le temps de conduite effeativechauffeur diminuera. Sera-il amené a effectuer
de nouvelles tdches commerciales, administratieggstiques, ou est-ce un temps qu'il pourra
utiliser de maniere privé.2 la question est posée.

- Le salaire horaire n'aurait pas de raison de mir@i a qualification inchangée.

- A destination égale, davantage de chauffeurgagmnit le soir chez eux et pour les autres, le
nombre de nuits passées a I'extérieur diminuegrinditié environ (temps de parcours divisé par
deux)

Il faut cependant noter que dans nombre de casrdlit une erreur de réduire le métier du chauffeur
au seul aspect de la conduite. Pour certaines axadides, sa qualification dépend de ces derniéres e
notamment pour ce qui concerne des taches horssiten(chargement, déchargement, gestion

d’incidents, ...)

5 CONCLUSION

Pour le transporteur, la nouvelle infrastructureelgque soit le systéme qui y est implanté (route
automatisée ou attelage électronique de poids $purenpliguera essentiellement un gain de
productivité lié au temps de parcours économisetdia plus important que la réglementation sociale
en matiere de nuitée la rende roulable ou non.

En négatif, s’'inscrirait la consommation de carbtigui augmenterait dans le cas de la route
automatisée ou au mieux qui resterait stable danad de 'attelage électronique au profit du giein
vitesse.

Pour ce qui concerne les chauffeurs, on peut peqserl’acceptation réglementaire du caractéere
roulable de la nuitée dépendra des évolutionsigesien matiere de confort de I'habitacle du poids
lourd ce qui renforcerait 'amélioration « natuesll que connaissent les poids lourds a chaque
génération. Cela irait donc dans le sens d’'uneiaraéibn des conditions de travail des chauffeurs.

Par contre, pour le reste, les impacts du nouvestérse quel qu'il soit sur les conditions du métier
des chauffeurs ne peuvent étre prévisibles puisqseront fonction des négociations que les
chauffeurs méneront avec leurs employeurs quapagage du gain de productivité.

Partie 3.doc Juin 2004 57/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

6 REFERENCES BIBLIOGRAPHIQUES

- Salini Patrice (2001) « L'évolution de la demande transport de marchandises : Quelles
ruptures ? », Drast

- Mc Kinsey (2002) « Dynamiser la productivité eraice et en Allemagne », Global Institute

- Pouy J.P., Hamelin P., Lefebvre B. (1993) « Lestiers, des hommes sans importance », ed
Syros

- Promote-Chauffeur (2001) « First results of useeds analysis as basis for system functional
specification - Deliverable D20 - Version 1.0 »

- DTT- Ministere de I'Equipement, des Transportdiet. ogement (2000) « Réglementation sociale
européenne dans les transports routiers »

- FNTR (2004) « Carte d'identité du TRM »

Partie 3.doc Juin 2004 58/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

Partie 3.doc Juin 2004 59/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

EVALUATION ECONOMIQUE ET FINANCIERE D’'UN
SCENARIO DE ROUTE AUTOMATISEE ET D'UN SCENARIO
D’ATTELAGE ELECTRONIQUE DE POIDS LOURDS:
PREMIERE APPROCHE

1 RESUME

Pour juger de l'intérét économique de la Routeraatiue pour poids lourds (RAPL) il faut prendre
en compte d'une part les colts économiques desaéiah et d'exploitation du projet, et d'autre part
les avantages économiques qui en découlent ebgupsur I'essentiel les gains de temps, de figbili
et d'économie d'énergie. L'évaluation économiqusuneeles codts et les bénéfices du projet pour la
collectivité sans préjuger de la maniere dont cedtsc et bénéfices seront distribués entre les
gestionnaires de l'infrastructure, les transpostel@s affréteurs des marchandises transportées et
consommateurs puisque tous appartiennent a lactivite.

Mais a coté de I'évaluation économique, il edeudie réaliser une évaluation financiére du projet

pour savoir dans quelle mesure on pourrait impligdes investisseurs privés ou des sociétés
d'économie mixte dans sa réalisation. Contraireradianalyse économique qui s'intéresse aux codts
et aux avantages pour la collectivité, I'analysariciere s'intéresse aux dépenses et aux receies d
différents acteurs impliqués.

Pour une infrastructure nouvelle de 1020 km de deng en plaine, avec huit échangeurs et leur aire
associée et 32 voies de télépéage, ces coltsesieke®,3 milliards d'Euros hors taxes. La difféeede
codt de construction entre route automatique poiotisplourds et infrastructure pour poids lourds en
attelage dynamique est trés faible, et dans tausds inférieure a la marge d'incertitude sur ¢€gsc

Nous avons fait I'nypothése qu'il faut compter &6 depuis la déclaration d'utilité publique jusda'‘a
mise en service, la construction s'étalant surdsbniéres années. Le colt annuel d'exploitation est
estimé a 55 M€HT.

La raison principale pour laquelle le trafic seadéhera vers la route automatique est que celle-ci
permet des gains de temps substantiels. Ces gaitesmps ont trois origines: (i) une vitesse accrue
(de 90 km/h & 110 km/h en moyenne), (ii) la suppogsdes pauses de 45 mn toutes les quatre heures
trente permise par l'automatisation de la condugte(iii) sous réserve d'acceptabilité sociale, la
suppression des nuitées de 11 heures pour chagoelgpéle conduite cumulée de 9 heures. Nous
avons conduit I'évaluation dans deux cas selon lgsieconditions sociales permettent ou non la
suppression des nuitées.

Selon notre modele d'affectation, le temps gagmaéjah jour grace a la route automatique a I'horizon
de référence (2008) est de 60.000 heures dansiaigre hypothese et de 40.000 heures dans la
seconde.

La route automatique modifie la consommation értargé de trois maniéres: (i) elle 'augmente du
fait d'une vitesse accrue (de 90 km/h a 110 km/memgenne), (ii) elle la réduit si les camions
circulent en convois parce gu'ils présentent aloes plus faible résistance a l'air, et (iii) eberéduit
aussi parce qu'elle raccourcit Iégerement le pascou
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Au final, l'effet combiné d'une vitesse accruend'plus faible résistance a l'air et d’'un parcours
raccourci est une réduction faible de la consonamatio,7%, dans le cas d'une infrastructure pour
poids lourds en attelage dynamique. Dans le cds dmute automatisée proprement dite, la réduction
pourra étre de -3%.

En 2002, le tiers des tués sur les autoroutesadmlii I'ont été dans des accidents impliquant @asmo
un poids lourd (Sécurité Routiere). D'aprées la FNG®& cite des chiffres de 1992, les poids lourds
sont responsables de 39,5% des accidents mortdissgmpliquent. Ainsi, la nouvelle infrastructure
permettrait d’éviter 8,9 accidents mortels.

La réalisation d'une route automatisée présentetnin nombre d'autres avantages que nous n‘avons
pas pris en compte, soit parce qu'ils nous pardigses secondaires par leur importance, soit parce
que leur valorisation pose des problemes méthodpleg et éthiques qui aboutissent a des
estimations trés disparates et toutes contestglpelution et effet de serre; réduction de la
congestion aux abords des grandes villes ; rédudtidoruit dans les zones habitées).

Pour l'analyse économique le taux de rentabilitérite (TRI) économique du projet et sa valeur
actualisée nette (VAN) économique a l'année de tddbs travaux ont été calculés avec le taux
d'actualisation du Plan: 8%.

Pour l'analyse financiere nous avons calculé le firRincier du projet et, a titre indicatif, sa VAN
financiére a I'année de début des travaux aveaund'actualisation de 5% qui correspond aux taux
d'intéréts bancaires.

Nous obtenons pour la nouvelle infrastructure, BpI'soit en route automatisée ou avec attelage
électronique de poids lourds un TRI économique@&9% et un TRI financier de 10,1% et une VAN
financiéere a 5% a l'année de début des travaux&888™M<€. La VAN économique a 8% a l'année de
début des travaux est respectivement de 1 951 Mk et 950 M€ ; la VAN économique a 8% a
l'année 2005 est respectivement de 1 230 M€ et2®d M€.

Des tests de sensibilité ont été réalisés :
* Nuitées roulées et non roulées :

Dans le premier cas, la date optimale de mise eviceeest 2017, dans le second cas, elle est
repoussée a 2037.

Les différents indicateurs deviennent respectivansefon les deux cas: TRI économique : 10,2% /
10,1%; TRI financier: 10,1% / 12,4%; a l'année diébut des travaux, VAN économique a 8% :
1951 M€ / 1 887 M€ et VAN financiére a 5% : 7 89I& et 13 002 M€ ; la VAN économique a
I'année 2005 & 8% : 1 230 M€ / 255 M€.

* Sous-estimation des codts :

Il apparait qu'une augmentation des colts de 338 ane montée en charge de 3 ans (au lieu de 5)
donnerait comme année d’ouverture optimale I'argi&6. Les différents indicateurs seraient :

TRI économique : 10,3% ; TRI financier : 10,1%ladanée de début des travaux, VAN économique a
8% : 2 490 M€ et VAN financiere a 5% : 9 714 M€a; VAN économique a l'année 2005 a 8% :
785 M€.

e Moindre report de trafic :
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Nous avons enfin examiné quel serait 'effet d'usingre report du trafic vers la RAPL (nhon
équipement de la totalité des poids lourds, origjiehestinations non-compatibles avec la RAPL, ...).
Dans le cas tres improbable ou ce report serait 8@¥adre que celui que nous avons calculé, méme
si sa rentabilité financiére reste acceptable,rtgep ne serait plus économiquement justifié avant
2016, et sa date optimale d'ouverture au trafigisepoussée aux environs de 2030 :

TRI économique : 10,2% ; TRI financier : 10,0%l’aainée de début des travaux, VAN économique a
8% : 1 864 M€ et VAN financiére a 5% : 7 316 M€ AN économique a l'année 2005 a 8% :
432 M£.

Selon nos calculs, la RAPL est non seulement stalflai économiquement, elle est aussi
financierement rentable au cas ou elle serait a@eéCette conclusion semble relativement solide
car elle a résisté a nos tests de sensibilité. $&smsrve que les technologies nécessaires soient
disponibles et que cela soit politiquement possitdaalyse économique montre qu'elle devrait étre
mise en chantier le plus tét possible pour une reiseservice aux alentours de 2017. On notera
cependant que dans I'hypothése ou une étude phusfapdie aboutirait & des colts de construction
supérieurs de 30% a ceux que nous avons pris eptepta date optimale d'ouverture au trafic serait

repoussée aux alentours de I'année 2030.

2 INTRODUCTION

Pour juger de l'intérét économique de la Routeraatiue pour poids lourds (RAPL) il faut prendre
en compte d'une part les colts économiques desaiah et d'exploitation du projet, et d'autre part
les avantages économiques qui en découlent ebgupsur I'essentiel les gains de temps, de figbili
et d'économie d'énergie. L'évaluation économiqusuneeles codts et les bénéfices du projet pour la
collectivité sans préjuger de la maniere dont cedtsc et bénéfices seront distribués entre les
gestionnaires de l'infrastructure, les transpostel@s affréteurs des marchandises transportées et
consommateurs puisque tous appartiennent a lactioité. Les colts a prendre en compte sont des
codts hors taxes puisque les taxes sont de sinrplesferts entre les membres de la collectivitgogt
des consommations de ressources.

Mais a coté de I'évaluation économique, il edeudie réaliser une évaluation financiére du projet
pour savoir dans quelle mesure on pourrait impligdes investisseurs privés ou des sociétés
d'économie mixte dans sa réalisation. En effatieist pas toujours politiquement facile d'utilides
fonds publics pour la réalisation d'infrastructurastieres, méme quand l'intérét de ces infrasirest
pour la collectivité a été démontré. Le recoursea dntreprises privés ou des sociétés d'économie
mixte permet également de s'affranchir des conraibudgétaires de I'Etat. La contrainte dans se ca
c'est qu'il faut rémunérer l'investisseur, génénalet au moyen d'un péage. Ce péage, dit “péage de
financement”, est une maniere de récupérer undepdds avantages du projet au profit du
constructeur et du gestionnaire de linfrastructu@®ntrairement a l'analyse économique qui
s'intéresse aux colts et aux avantages pour kectiglté, I'analyse financiére s'intéresse aux déee

et aux recettes des différents acteurs impliqués.
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2.1 Les codts et avantages économiques

2.1.1 Les codts d'infrastructure

Les colts économiques a prendre en compte somtrd'sés colts de construction de l'infrastructure.
Nous avons considéré deux scénarios: (i) celuadedte automatique proprement dite et (ii) cekui d
l'attelage dynamique qui ne nécessite pas la aaigin de zones d'attelage/désattelage. Pour une
infrastructure nouvelle de 1020 km de longueurlainp, avec huit échangeurs et leur aire assotiée e
32 voies de télépéage, ces colts s'élevent a 8i8rds d'Euros hors taxes. La différence de calt d
construction entre route automatique pour poidsd®(RAPL) et infrastructure pour poids lourds en
attelage dynamique est trés faible, et dans tausds inférieure a la marge d'incertitude sur ddis;
marge que nous prendrons en compte dans les tesendibilité des résultats. Pour la commodité de
l'exposeé, le terme RAPL désignera de facon indittiles deux types de projets sauf mention
contraire.

Tableau 1 - Colts économiques de construction ¢RARL

Co0t unitaire Nombre Colt
Km d'autoroute en plaine 6,10 MEHT 1 020 km 6 222 MEHT
Aire associée a un échangeur 3,83 MEHT 8 31 MEHT
Echangeur 5,11 MEHT 8 41 MEHT
Voie de télépéage 0,04 MEHT 32 1 MEHT
TOTAL 6 295 MEHT

Source: Données Cofiroute

Nous avons fait I'nypothése qu'il faut compter &6 depuis la déclaration d'utilité publique jusda'‘a
mise en service, la construction s'étalant surdsbniéres années. Le colt annuel d'exploitation est
estimé a 55 M€HT (Données Cofiroute).

2.1.2 L'effet de la RAPL sur le trafic

Les avantages du projet sont une fonction de stigatibn par les transporteurs. Ces avantages sont
directement liés au trafic que la RAPL attirera.nBde rapport du theme 3 nous avons estimé
I'évolution du trafic sur les autoroutes situéessdieaxe de la nouvelle infrastructure dans I'higpsée

ou cette nouvelle infrastructure ne serait passéal Nous l'avons fait en prolongeant jusqu'er8200
les taux de croissance constatés sur la périod8-2@32 sur le réseau actuel (Marin, 2004). Nous
avons ainsi retenu une croissance arithmétique%ep@ur lI'ensemble du réseau a l'exception de
l'autoroute Orléans — Limoges — Montauban - A64, ajété bouclée récemment et dont le trafic
connait actuellement une forte croissance, noussa@stimé que cette croissance élevée, de l'oedre d
17% arithmétique, persistera jusqu'en 2008

Pour la croissance du trafic au-dela de 2008, awoss utilisé les projections de la demande de fret
routier (en tonnes-km) a I'horizon 2020 effectu¢ses la Datar (2000) dans son scénario B. Ce
scénario suppose une rupture avec la tendancevéksdains la période 1971-1996 forte croissance du
trafic et forte baisse des prix du fret routier.tt€eupture est produite par la poursuite les deux
inflexions apportées récemment a la politique dassports: d'une part une hausse (modérée) de la

2 es taux de croissance considérés sont ceux ¢ésstar la période 1998-2002 sur le réseau actaetde : E.
Marin (2004) « Exploitation du réseau routier tiayrénéen : Etat des lieux et premiéres pistes dion » -
Projet Eurorégional Interreg IlIB - Pirene
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TIPP gazole et d'autre part une (faible) croissateseprix du fret routier du fait de I'applicatiol
contrat de progrés. Dans I'hypothése d'une craissarédiane du PIB + 2,3 % le scénario B donne
pour le trafic routier de marchandises une croissag@ométrique de 2,6% (contre 3,8% de croissance
observée dans la période 1971-96).

La réalisation du projet aura pour effet de déteuprogressivement une partie du trafic poids Isurd
des autoroutes existantes vers la RAPL, mais égalede générer son propre trafic, appelé trafic
induit. La maniere dont nous avons estimé ce ti@ddiourné est exposée dans le rapport du theme 3.
Le tracé de la RAPL étant relativement éloignéglrasdes villes de I'axe, nous avons fait I'hypahes
que le trafic induit serait négligeable, d'autdnspue, comme nous le verrons plus loin, nous @von
fait I'hypothese que pour financer le projet, léf tserait fixé de telle maniére qu'il capte aufjirdu
gestionnaire de l'infrastructure la moitié du gdéntemps que les transporteurs réalisent en uiiliaa
RAPL. Enfin, le détournement de trafic sera progjfede temps que les transporteurs réalisent
I'intérét de la nouvelle infrastructure et que téess véhicules concernés soient équipés. Nos avons
étalé sur cing années la montée en régime du aetaent de trafic a raison de tranches de 20%.

Le tableau ci dessous donne le trafic moyen joignahnuel (TMJA) en véhicules-km sur I'ensemble
du réseau considéré avec et sans la réalisatida 6APL. L'année de base 2008 a été choisie
indépendamment de la date de mise en servicerdetia automatique parce qu'elle correspondait a la
stabilisation de la croissance normale du traficl'smsemble du réseau existant. On notera que le
détournement d'un peu plus des deux tiers du tfesisentiellement le trafic de longue distance$ ver
la nouvelle infrastructure qui est 6,6% plus dieese traduit par une réduction de pres de 4,8% du
trafic total mesuré en véhicules-km.

Trafic moyen journalier annuel (TMJA) en millions @hicules-km
avec et sans la réalisation de la route automatigaer I'année de base 2008.

Trafic sur infrastructure existante sans RAPL 15,17

Trafic restant sur infrastructure existante avec RAPL 4,20
Trafic reporté sur la RAPL 10,24

Trafic total avec RAPL 14,44

Réduction du trafic total due au parcours plus court  -4,8%

Pour traduire ce trafic de véhicules en tonnes dechandises, nous avons fait I'hypothese d'une
charge moyenne transportée de 15 tofirsest un peu plus de la moitié de la charge utiyemne du
parc. Nous avons également fait I'hypothése que charge moyenne croitra au méme rythme (0,48
%/an) que la charge utile (Mammar & BlossevilleQ20p.3).

2.1.3 Les gains de temps

La raison principale pour laquelle le trafic seadéhera vers la route automatique est que celle-ci
permet des gains de temps substantiels. Ces gaitemps ont trois origines: (i) une vitesse accrue
(de 90 km/h & 110 km/h en moyenne), (ii) la suppogsdes pauses de 45 mn toutes les quatre heures
trente permise par l'automatisation de la condugte(iii) sous réserve d'acceptabilité sociale, la
suppression des nuitées de 11 heures pour chagoelgpéle conduite cumulée de 9 heures. Nous
avons conduit I'évaluation dans deux cas selon lgsieconditions sociales permettent ou non la

% Bureau d’Etudes EMC, « ARTS 2001 D5 — Analyse dngport de marchandise en franchissement des
Pyrénées », CETE Sud-Ouest, décembre 2001.
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suppression des nuitées. Dans le cas ou cetteesgipm ne serait pas possible, la vitesse moyanne d
trafic concerné (celui a trés longue distance) @ 110 km/h a 80 km/h.

Selon notre modele d'affectation, le temps gagmaéjah jour grace a la route automatique a I'horizon
de référence (2008) est de 60.000 heures dansiaigre hypothese et de 40.000 heures dans la
seconde.

Pour valoriser les gains de temps, nous avons uets recommandations du “rapport Boiteux”
(Boiteux, 2001, p.47). Pour les marchandises traméps par la route, cette valeur est de 0,45 € par
tonne et par heure. On notera que cette valeurpassdirectement liée a la valeur de la cargaiBan.
effet, au-dela de la seule diminution de la dunédrdnsport, les chargeurs attachent une valeur aux
éléments de qualité de service que constituenakalité, la minimisation du risque de dommages et
de pertes des marchandises, la ponctualité, laidrége, 'adaptabilité aux variations des besoins de
transports et la qualité de linformation. Ce somes criteres qui ont été retenus dans le rapport
Boiteux pour aboutir a I'estimation prudente d&s@&4ar tonne et par heure.

En ce qui concerne la réduction des colts d’'exqtioit des transporteurs due aux gains de temps, la
valeur proposée par le rapport Boiteux est de Jhr€véhicule et par heure. Le groupe de travail
présidé par Boiteux a estimé n'y avait pas lieundkixer cette valeur sur la I'évolution du PIB par
habitant. Cela revient a estimer que des gainsrdduptivité compenseront les augmentations de
charges dues a un meilleur respect des réglemamtatbutieres et sociales. Nous nous rangeons a cet
avis.

2.1.4 Les effets sur la consommation énergétique

La route automatique modifie la consommation értargé de trois maniéres: (i) elle 'augmente du
fait d'une vitesse accrue (de 90 km/h a 110 km/memgenne), (ii) elle la réduit si les camions
circulent en convois parce gu'ils présentent aloes plus faible résistance a l'air, et (iii) eberéduit
aussi parce qu'elle raccourcit Iégerement le pascou

A partir d'une consommation actuelle moyenne delgade 37 litres/100 km (DAEI/SES-Insee, 2003,
Tableau A Il 2.4), nous avons estimé a 10 litré¥)/km l'augmentation de consommation unitaire
résultant du passage de la vitesse moyenne de B0akiri0 km/h (d'aprés NEA, 2002, p.15).

Dans le cas d'une infrastructure pour poids logrsttelage dynamique, la circulation des camions
en convois, du fait d'une plus faible résistand@ig permet de réduire la consommation d'énergie
dans des proportions variables selon la compositesiconvois. Nous avons reporté dans le tableau
ci-dessous les réductions obtenues dans différeotdigurations. La densité du trafic prévisible su
la nouvelle infrastructure permet de penser quecéasions circuleront presque en permanence en
convois de quatre véhicules. La réduction de consation qui en résulte et de 16,3%. Sur la RAPL
proprement dite, la densité de trafic permet despeque les camions formeront généralement des
groupes de 8 veéhicules espacés de 15 m, l'intandistretenue par Mammar & Blosseville (2004,
p.3), soit une économie de carburant de 18,1%.
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Tableau - Economie d'énergie selon la taille duvandans le cas d'une infrastructure pour poidsrits en
attelage dynamique

Taille du convoi 1 2 3 4 5 6 7 8

Camion de téte 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Camions médians 20% 40% 60% 80% 100% 100%
Camion de queue 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15%

Economie moyenne  10,0% 12,5% 15,0% 16,3% 17,0% 17,5% 17,9% 18,1%
Source: Projet Promote-Chauffeur - "Deliverable DOB- Version 2.0 - User, safety, and operational
requirements” - 1996 (p6)

La réduction du parcours pour le trafic détourméauoute automatique est de 6,6%.

Selon ces hypothéses, I'effet combiné d'une vitasseue, d'une plus faible résistance a l'air @t d'
parcours raccourci est une réduction faible de ¢msommation: -0,7%, dans le cas d'une
infrastructure pour poids lourds en attelage dygami Dans le cas de la RAPL proprement dite, la
réduction pourra étre de -3%.

Pour valoriser ce gain ou cette perte sur la consaion énergétigue nous devions faire une
hypothése sur I'évolution du prix de I'énergie.dwssi, nous avons retenu les recommandations du
“rapport Boiteux” (Boiteux, 2001, p.28) qui tablarsune croissance annuelle du prix du pétrole au
rythme de 0,90% entre 1995 et 2020 et au rythm2 @B au-dela. A partir d'une valeur économique
du gazole en 1995 qui s'établissait a 0,16 € H&/(DAEI/SES-Insee, 2003, Tableau A 1l 2.11), nous
avons appliqué cette évolution pour connaitre e ¢u gazole pour chaque année. Nous n'avons pas
envisagé la substitution du gazole par d'autresgé@teni pris en compte une possible amélioraten d
l'efficacité énergétique des véhicules. En effietete substitution avait lieu, elle se feraitsaoute

a un codt économique proche de celui de I'énenghstguée. Quant a lI'amélioration de l'efficacité
énergétique, elle est implicite dans notre hypatiBsne augmentation de la charge utile.

2.1.5 Le gain de sécurité

En 2002, le tiers des tués sur les autoroutesadmii I'ont été dans des accidents impliqguant aasno
un poids lourd (Sécurité Routiére). Le taux de taés ces autoroutes est de 4,5 par milliard de
véhicules-km. Le trafic actuel sur les autoroutesouloir étudié est de 20 milliards de véhiculaes-k

On peut donc estimer & 31 le nombre annuel moyenaltts dans des accidents impliquant des poids
lourds. D'apres la FNTR, qui cite des chiffres @82, les poids lourds sont responsables de 39,5%
des accidents mortels qui les impliquent. Sur Isebde ces chiffres, on peut faire I'hypothése qu'en
réduisant de 72% le trafic de poids lourds suébeau existant, la RAPL réduira d'autant le nombre
d'accidents dont les poids lourds sont responsaBllels revient & 8,9 accidents mortels évités en
2008, soit 13,3 M€ (d'aprés Boiteux, 2002, p.138). dépit de la croissance prévue du trafic et
l'augmentation de la valeur de la vie humaine @gtiindexée sur la croissance économique), nous
avons choisi de maintenir ce chiffre constant swutet la période pour tenir compte des gains de
sécurité prévisibles sur I'ensemble des réseaux.

2.1.6 Autres avantages

La réalisation d'une RAPL présente un certain nenckautres avantages que nous n'‘avons pas pris en
compte, soit parce qu'ils nous paraissent tresnsai@s par leur importance, soit parce que leur
valorisation pose des problemes méthodologiquehiéques qui aboutissent & des estimations trés
disparates et toutes contestables.
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L'effet de la RAPL sur la pollution et I'effet derse nous paraissent négligeables pour deux raisons
Ces effets sont liés a la consommation directendirdcte d'énergie fossile. Or, d'une part, comme
nous l'avons vu plus haut, I'impact du projet sutdnsommation de carburant n'est pas trés imgortan
car les gains dus a l'automatisation sont a pes @néierement compensés par l'augmentation de
vitesse de circulation. D'autre part, a I'norizomgidéré, il est probable que des solutions teciasiq
auront été mises en ceuvre pour substituer partiefie les sources d'énergie ou pour en réduire la
pollution.

Le détournement du trafic poids lourds des auteseixistantes vers la route automatique présente
un avantage économigue gue nous n'avons pas prerepte: la réduction de la congestion aux
abords des grandes villes. Ce phénomeéne est trakisk et n'existe qu'a certaines heures. En ce qui
concerne la congestion en rase campagne, nos fwogde trafic montrent que les infrastructures
existantes ne seront pas saturées avant longtemdpse si la RAPL n'est pas construite.

Nous n'avons pas non plus pris en compte le galiroememental que représente la réduction du
bruit dans les zones habitées du fait du transdlfarte part importante du trafic de transit des poid
lourds vers une RAPL qui évite largement les zambaines.

Par les gains de temps considérables qu'elle paumekertaines liaisons et par sa grande régularité
RAPL entrainera sans doute des réductions de stogl@tantes pour certaines marchandises. Cet
avantage est normalement pris en compte dans kurvahoyenne du temps de la tonne de
marchandises transportées. On peut cependant pguosef'estimation retenue dans le rapport
Boiteux, et que nous avons adoptée, en représaatealeur plancher.

2.2 Les dépenses et recettes d'une RAPL concédée

Pour savoir dans quelle mesure il serait possibleahcéder la RAPL, il convient d'en faire aus& un
analyse financiére. L'analyse financiere s'intéreas< dépenses et aux recettes de la concessi®n. Le
dépenses a prendre en compte sont les dépensesaiiriction et d'exploitation avec la TVA qui leur
est associée. Les recettes sont essentiellemdes ckl péage. Le choix d'un tarif est donc crucial
pour assurer la rentabilité financiére du projet.

2.2.1 Lafixation du tarif du péage

Le péage moyen acquitté par les poids lourds swslgoroutes actuelles en France est de 19 centimes
d’€ /km (ASFA, 2003, p.15.). Pour assurer la reifitébfinanciere du projet il est souhaitable de
choisir un péage sensiblement supérieur sans tisitefduire de trop l'attractivité de la RAPL pour
les transporteurs. Pour ce faire, il nous a padicieux d'ajouter au péage de base au niveau actuel
un sur-péage qui capte au profit du gestionnairéirdeastructure la moitié du gain de temps réalis
par les véhicules qui empruntent la RAPL. Selompdacipe, notre péage s'établit a 28 centimes
d’€/km dans I'hypothese ou les nuitées sont roldéa25 centimes d'€ /km dans le cas contraire.
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2.3 Synthese des résultats et tests de sensibilité

Pour l'analyse économique nous avons calculé be deurentabilité interne (TRI) économique du
projet et sa valeur actualisée nette (VAN) économiq I'année de début des travaux avec le taux
d'actualisation du Plan: 8%.

Pour l'analyse financiere nous avons calculé le firRincier du projet et, a titre indicatif, sa VAN
financiére a I'année de début des travaux aveaund'actualisation de 5% qui correspond aux taux
d'intéréts bancaires.

Parce que la demande de transport croit généraleavea le temps, la rentabilité interne des projets
d'infrastructures de transport augmente au fur eteaure que l'on retarde leur mise en ceuvre. La
raison en est simple: a colt égal, une infrastract@alisée plus tard accueillera plus de trafic et
apportera donc un bénéfice plus grand. Si l'oméstisse en revanche a la valeur économique présente
du projet, l'actualisation réduit les bénéficespdajet d'autant plus fortement qu'ils sont reposissé
dans le temps. Sous ces deux influences contraistda valeur économique nette actualisée d'un
projet varie selon sa date de mise en service ssapa généralement par un maximum a une date
appelée date optimale de mise en service.

La rentabilité économique et la rentabilité finamei du projet dépendent pour une large part des
hypotheses que nous avons faites sur ses co(lis s&$ avantages. Pour cette raison, il convient de
faire des tests de sensibilité de nos résultassshgpothéses. Nous l'avons fait en calculant @aqu
fois comment des hypothéses différentes modifietate optimale de mise en service et la rentébilit
a cette date.

Dans le cas de notre scénario de base, la datmalptide mise en service est 2017. C'est ce que
montre le graphique ci-dessous. A cette date, I[eéEBnomique est de 10,2% et le TRI financier de
10,1%.

Graphique - Valeur économique nette actualisée@2@ 8%) de la RAPL selon I'année de mise encervi
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Comme nous l'avons vu, la différence de co(t destcoction entre RAPL et infrastructure pour poids
lourds en attelage dynamique est tres faible. ffarénce en termes d'avantages porte principalement
sur le fait que la circulation en convoi permise fettelage dynamique entraine une réduction de la
consommation énergétique. Le tableau ci-dessosepie la rentabilité comparée de la RAPL et de
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linfrastructure pour poids lourds en attelage dyigae (RAD) dans le cas ou la Iégislation
permettrait les nuitées roulées.

Tableau — Rentabilité comparée de la Route Auta®atet de l'infrastructure pour poids lourds erelaige
dynamique (RAD), dans le cas ou la |égislation ptrait les nuitées roulées, pour une ouverturdratic en
2017 (scénario de base).

Route
Automatisée RAD
TRI économique 10,2% 10,2%
TRI financier 10,1% 10,1%

VAN économique a 8% a I'année de début des travaux 1951 M€ 1950 M€
VAN économique a 8% a I'année 2005 1230 M€ 1229 M€
VAN financiére a 5% a I'année de début des travaux 7 893 M€ 7 893 M€

La différence est négligeable, c'est pourquoi darslite des tests nous ne considererons que le cas
de la RAPL proprement dite, et c'est autour decémario de base que nous conduirons les tests de
sensibilité.

L'avantage principal de l'automatisation de la citedréside dans les gains de temps. Comme nous
I'avons vu plus haut, ces gains sont en partieitiondés par la |égislation sociale qui permettoait

non que les nuitées soient roulées. Cette condition effet direct sur le trafic a longue distadoat

la vitesse moyenne passe de 110 a 80 km/h quamuiigges ne sont pas roulées. L'effet sur la date
optimale de mise en service de la RAPL est présianis le graphique ci-dessous.

Graphique - Valeur économique nette actualisée@2@ 8%) selon I'année de mise en service dacad®u
les nuitées ne sont pas roulées.
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L'effet de la |égislation sociale sur la valeurteeictualisée de la RAPL est important: Si leséasit
ne sont pas roulées, la valeur nette actualiséepositive que pour une mise en service postériaur
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2023, et la date optimale de mise en service psussée jusqu'en 2037. A cette date la rentaliité
la RAPL est présentée dans le tableau ci-dessous :

Tableau — L'effet de la législation sociale surdatabilité de la RAPL selon que les nuitées sountées ou non.

Nuitées... ...Roulées Non roulées
Date de mise en service 2017 2037
TRI économique 10,2% 10,1%
TRI financier 10,1% 12,4%
VAN économique a 8% a l'année de début des travaux 1951 M€ 1 887 M€
VAN économique a 8% a l'année 2005 1230 M€ 255 M€

VAN financiére a 5% a l'année de début des travaux 7 893 M€ 13 002 M€

1. L'effet de la législation sociale sur la renlitdide la RAPL est important mais il ne remet pas
cause sa viabilité économique ni sa viabilité friare.

2. Nous avons également examiné dans quelle maearsous-estimation des codts de construction
et d'exploitation pouvait mettre en cause la rdlitddfinanciére de l'opération. Il apparait qu'une

augmentation des colts de plus de 120% serait s@oepour faire passer la rentabilité financiere

au-dessous des 5% que nous avons fixé comme serghthbilité. Dans cette situation, la rentabilité

économigue tomberait elle a 5,5%.

3. Des colts de construction plus élevés ont ptfet de retarder la date optimale de mise en
service de linfrastructure car les avantages desnipres années apparaissent moins élevés
relativement aux codts. Des codts de constructios @levés de 30% par exemple repoussent a 2029
la date économiquement optimale de mise en serhkiee, que sa mise en service a une date plus
proche reste économiquement justifiée. C'est cexoprdre le graphique ci-dessous.

Graphique - Valeur économique nette actualisée@2@ 8%) selon I'année de mise en service dacad®u
les colits sont 30% supérieurs a ceux pris en codyois le scénario de base.
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4. On peut cependant penser qu'apres 2020 les mars@ont suffisamment équipés en systemes
automatiques d'aide a la conduite pour qu'une atlapta la RAPL se fasse en trois ans plutdt qu'en
cing ans comme nous l'avons supposé pour le délaiahtée en régime. Ce raccourcissement de la
période d'adaptation a un effet sur la rentabéiténomique du projet parce que les bénéfices des
premiéres années de services sont ceux qui somoies affectés par l'actualisation. Dans cette

hypothese, des colts plus élevés de 30% retangsaui'en 2026 et non 2029 la date optimale de mise
en service. C'est ce que montre le graphique cedss

Graphique — Valeur économique nette actualiséeGbZ8 8%) selon I'année de mise en service dacad®u
les colits sont 30% supérieurs a ceux pris en codgoie le scénario de base, mais le délai de m@anéégime
réduit de 5 & 3 ans.
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Dans ces conditions, nous avons calculé la reft@&@béiconomique et financiére du projet. Les
résultats sont présentés dans le tableau ci-dessous

Tableau — Rentabilité de la RAPL pour une miseegvice en 2026 dans le cas ou les codts sont 30%
supérieurs a ceux pris en compte dans le scénarivage, mais le délai de montée en régime rédibtald
ans.

TRI économique 10,3%
TRI financier 10,1%

VAN économique a 8% a I'année de début des travaux 2 490 M€
VAN économique a 8% a I'année 2005 785 M€

VAN financiere a 5% a I'année de début des travaux 9714 M€

Nous avons enfin examiné quel serait 'effet d'usingre report du trafic vers la RAPL (nhon
équipement de la totalité des poids lourds, origjiehestinations non-compatibles avec la RAPL, ...).
Dans le cas ou ce report serait 30% moindre qué gak nous avons calculé, méme si sa rentabilité
financiére reste acceptable, le projet ne serag gconomiquement justifié avant 2016 (comme le
montre le graphique ci-dessous), et sa date opirdaluverture au trafic serait repoussée aux
environs de 2030.
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Tableau — Rentabilité pour une mise en serviced802lans le cas d'un report de trafic vers la RABKo
moindre que prévu avec un délai de montée en régithét de 5 a 3 ans.

TRI économique 10,2%
TRI financier 10,0%

VAN économique a 8% a l'année de début des travaux 1 864 ME
VAN économique a 8% a I'année 2005 432 M€

VAN financiere a 5% a I'année de début des travaux 7 316 M€

3 CONCLUSION

Selon nos calculs, la RAPL est non seulement stalilai économiquement, elle est aussi
financiérement rentable au cas ou elle serait a#eéCette conclusion semble relativement solide
car elle a résisté a nos tests de sensibilité. $éserve que les technologies nécessaires soient
disponibles et que cela soit politiguement possitd@alyse économique montre qu'elle devrait étre
mise en chantier le plus tot possible pour une maiseservice aux alentours de 2017. On notera
cependant que dans I'hypothése ou une étude ptusfapdie aboutirait & des colts de construction
supérieurs de 30% a ceux que nous avons pris eptepta date optimale d'ouverture au trafic serait
repoussée aux alentours de l'année 2026. On netetaut l'importance pour la RAPL d'une
|égislation qui autorise les nuitées roulées. Eete$ans cette possibilité, la date optimale dgeren
service serait repoussée au-dela de 2030.
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EVALUATION ECONOMIQUE ET FINANCIERE D’'UN
SCENARIO DE ROUTE AUTOMATISEE ET D'UN SCENARIO
D’ATTELAGE ELECTRONIQUE DE POIDS LOURDS:
SECONDE APPROCHE

1

A.

RESUME

La construction d'une autoroute automatique é@édiaux poids lourds est rentabilisable
financierement & des niveaux de péage acceptablasx (de Rentabilité Interne pour le

concessionnaire de 9,6 a 10,7 %). Cette constatasbrobuste. L’hypothése de travail retenue
est en effet celle d’une diffusion progressive’datbmatisme.

Ce résultat devient critique si le colt desaafructures devait étre sensiblement supériewr, et
fortiori si cette hypothése intervenait dans lereatiun politique « restrictive » .

Le surplus des opérateurs de transport cliestterés significatif. La prise en compte du surplus
des transporteurs majore de 2 % la rentabilité whjep Cet avantage représenterait en 2040
environ 1,5 % de la « dépense intérieure de trahspatier de marchandises ». Rapporté a la
seule activité des opérateurs qui seraient spgéfbur I'axe, ce surplus moyen est de 'ordre de
6 %.

Les avantages potentiels de I'autoroute autaatpour les usagers ont une valeur marchande en
ce sens qu'elle pourrait supporter un sur-péagé eoufournissant aux usagers un avantage
compétitif indéniable.

En ce qui concerne les compagnies autoroutidresnviendrait de comparer — du point de vue
des exploitants — les colts et bénéfices de I'auter automatique et d’'un accroissement de
capacité du réseau existant pour faire face adessance des trafics automobiles et de poids
lourds a I'horizon de 2040. Ce calcul n’a pas été f

L'analyse économique des effets externes teadatsécurité routiére et a I'environnement fait
ressortir un effet faible sur la pollution et I'&@rion de gaz a effet de serre, et un effet positif
mais difficilement évaluable sur la sécurité.

Les projets alternatifs ferroviaires a l'autamautomatique poids lourds ne peuvent pas — pour
des ordres de grandeur de colts comparables —emassne circulation de marchandises
équivalente. Leur contribution a la lutte contreffet de serre, - au prix de la tonne de carbone
habituellement retenu — ne semble pas compensendiadre rentabilité économique de
l'investissement.

L'utilisation plus rationnelle de la route et maodification des poids et dimensions des poids
lourds permettrait d’augmenter a trés faible coéars que cela soit d’ailleurs incompatible avec
l'autoroute automatique — la capacité des autosoléanmoins cela n’élude pas la nécessité de
faire des investissements de capacité sur I'axe-siod.
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2 L'ETUDE ECONOMIQUE DU SCENARIO AUTOROUTE
AUTOMATIQUE POIDS LOURDS, ETUDE D'UN SCENARIO
CREDIBLE

La construction d’'une autoroute nouvellédiée aux poids lourdet n’accueillant que des véhicules
en mode automatique est au rang des hypothéesptutesrédibles de déploiement de I'automatisme
routier.

2.1 Un scénario qui maximise les avantages par rapg aux autres

Cette crédibilité est fondée sur un certain nonttreonstatations relevant de I'analyse technique et
fonctionnelle des différents scénarios possiblesefiet, les projets d’automatisation de la cirtiola
routiere visent généralement deux grandes familigsjectifs.

1. L’amélioration intrinseque des performances ded qualité des infrastructures de transports.
L'automatisme peut permettre en effet :

- D’améliorer la sécurité routiere
- D’augmenter les débits routiers
- D’augmenter les vitesses de transport et lalitaldes temps de transport

2. La contribution aux objectifs de développement grable et a I'amélioration globale de
I'efficience du systeme de transport. L'automatisdabn permet en effet :

- Une augmentation de la productivité du systémeatesport et donc une réduction des colts
- Une diminution relative limitée des émissionsCite

- Une réduction de la congestion

Pour autant, ces effets doivent étre considérés demr dynamique d’ensemble, les gains de
productivité, et la moindre consommation des vébguau kilometre permettant en retour une
augmentation de la part de marché de la routeret des émissions de Co2.

En outre, la création d’'une autoroute dédiée auxlsptourds automatiques permettait d’obtenir
toujours de meilleurs résultats principalementeemes de sécurité, de commodité et d’attractivité.

Les inconvénients des autres scénarios routietsesoeffet majeurs :

- Le pelotons de poids lourds — sur autoroute @édiéutre qu’ils créeraient une forme nouvelle et
problématique d’organisation du roulage (véhicuke téte en manuel, véhicules attelés en
automatique), impliquent un niveau, une forme et gravité des risques d’accident que nous
considérons comme inacceptables. La formule ditepadotons statiques (formés sur des aires
d’autoroutes ou « gares ») introduit en outre darsystéme a la fois un surco(t en infrastructures
et une pénalisation en temps aléatoire pour l'usage formule des pelotons dynamiques
(pelotons formés en roulant) est plus souple enmonéreuse et a ce titre est préférable a un
systeme de pelotons statiques.
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- Le partage d’autoroutes existantes est également @olématique. En premier lieu — mais il
s'agit d'un argument économique -, il convient dppeler que la croissance attendue du trafic
routier global & I'horizon de la moitié du XXlém&de nécessitera une augmentation de la
capacité des infrastructures. Cette augmentationcapacité — en particulier en transport
interurbain — peut-étre obtenue partiellement pag meilleure gestion et régulation du trafic.
Mais il est probable que de nouveaux investissesns@tont nécessaires... que ceux-ci soient
routiers ou non, pour supporter une partie dedssance des trafics. Notons ici que, d’ici 2015,
3189 kilometres d’autoroutes devraient étre misesegvice (hors lle-de-France). En outre, nous
savons que l'aménagement de voies supplémentaiédees a I'automatisme le long des
autoroutes existantes, pose des problemes teclsniguinis difficiles tout en coltant autant voire
plus cher selon les constructeurs. En second iieexiste des arguments techniques forts en
défaveur de [l'utilisation des infrastructures extiges. Ces arguments sont essentiellement
sécuritaires et organisationnels et mettent enecdagossibilité de mélanger sur une méme
autoroute des véhicules conduits manuellementstéleicules automatiques ou en convoi.

- Le partage d’autoroutes nouvelles entre poids loursl et véhicules légers automatiques’'a

pas été retenu dans le présent exercice. L’honédtgédu trafic est en effet un facteur puissant
d’augmentation des débits. Pour autant, nous sagoas’automatisme permet d’optimiser en
temps réel la circulation sur un axe de véhicule®rdogenes. Un tel scénario par I'important
potentiel de trafic qu’il génére pourrait sans @oéire plus rapidement rentabilisable, bien que de
son c6té l'autoroute automatique dédiée poids weamporte parmi ses avantages de pourvoir
miser sur une évolution plus rapide des parcs.drdable question — pour I'instant non étudiée —
est de mesurer I'incidence de la mixité des tradiasle débit et le rendement de I'autoroute, et de
batir un scénario crédible de déploiement de Il'enatiisation des veéhicules légers, et de
développement des trafics. Rappelons en effet cuetrdfic de véhicules légers est
structurellement moins sujet a l'attractivité deutomatisation d’un axe mais le serait d’un réseau
maillé.

2.2 Un scénario crédible techniquement

Bien que cette question ne soit pas I'objet dehapitre, il convient de souligner ici que la créiitié
technique du «tout automatique » n’est pas moilsin® que celle relative aux autres
d’automatisation partielle. Les « briques » tecbgmues nécessaires sont finalement de méme
nature.

3 LA METHODE D'’ETUDE

3.1 L’horizon

L'étude nécessite I'analyse d'un scénario a longnée (ici 2040) en raison méme des délais
nécessaires pour déployer une autoroute automapiojds lourds. Rappelons ici qu’il convient a la
fois de prendre en compte le délai de conceptiomide au point et de commercialisation de poids
lourds « aptes a l'automatisme », et par aille@gahstruire un axe. Nous avons pris en compte des
délais de construction de 7 années délai bien entendu paramétrable, et un rythmgemale mise

en chantier d&10 km par an

L’horizon dépend en outre de la « date de décisiddous avons retenu la date de 2005 dans les
calculs.
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3.2 Comparer a des situations de référence

La méthode consiste alors & comparer siheation « avec autoroute automatique poids lour@su
scénario RAPL) aune situation de référenagici a 2040. La pratique habituelle consisteddester

la sensibilité du résultat a différentes hypothédescroissance économique ou de politigue des
transports.

La base de cette comparaison repose donc sur ‘fleegticonvenu d’appeler lgafic potentielde
I'autoroute automatique poids lourds, et surtowdasibilité de ce potentiel a différentes hypathkes
de politiqgue de transport. Cette étude est esdientida détermination des conditions de rentabiie
la réalisation d’une infrastructure nouvelle.

3.3 Letracé

Ce trafic potentiel dépend fondamentalement diétrac

Celui-ci est dans notre étude un axe Nord-Sud

3.4 Tracé
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3.5 Détermination du trafic potentiel

Le potentiel est fondé sur une analyse des trafkistants sur I'axe a la fin du XXeme siecle (dit
trafic de I'année de référence).

Il s’agit en effet de reconstituer dans un prentmmps I'ensemble des transports susceptibles
d’emprunter I'axe Nord Sud figuré sur la carte @enant en compte a la fois le trafic national,
international et de transit.

Ce trafic de référence a été établi de maniérelsinipconsiste a prendre en compte la totalité du
transport routier_a longue distafiténtéressant les départements situés sur I'axesi ajue les
transports internationaux y transitant. Par ailelgs trafics intéressant les départements vosihs
été pris en compte lorsqu’ils étaient destinés s ztmes éloignées situées sur ou a proximité de
I'axe.

Ce calcul — approximatif — permet de déterminerpotentiel de68 milliards de tonnes.kmpour
I'axe considéré.

Sur cet ensemble on estime a préd @enilliards de tonnes.kmles transports empruntant la totalité
de l'axe.

Milliards de tonnes.km

Transport intérieur 20
Transport international intéressant la France 27
Transit 217

Tableau : Ventilation du potentiel de la périoderd&rence

Sur ce potentiel une grande part du trafic — gésesient50 % - est le fait de véhicules non
immatriculés en France. Au surplus, un peu moing diers du transport sur I'axe est une activité de
simple transit.

Les cartes suivantes permettent de visualiserrlesipaux poles émetteurs et récepteurs du trife (
trafics internationaux et de transit sont regroupés les points d’entrée de l'axe.. I'Allemagne
« sortant et entrant » pour moitié en lle de Fratqeour I'autre dans le Nord-Pas-de-Calais).

2 Les transports de courte distance ou perpendieslail'axe n'ont pas été repris.

%5 Une partie du transit entre ou sort de I'axe ejoré parisienne .
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3.6 Evolution prévisible du potentiel

L'ensemble des calculs présentés ci-aprés sost dieél’utilisation du modéle SimtransCd2qui a
été adapté pour les besoins de ce trav8@im{ransRap). Le modéle permet une approche
macroéconomique des trafics et des données d'¢éafmi des transports.

Il faut étre conscient du fait que les prévisiongnahorizon aussi €loigné sont trés discutables. La
question de la persistance du « couplage » emigsance économique et transport et mobilité étant
posée. Les ruptures envisagées dans le présewmicexsont faibles (le découplage relatif intervient
progressivement et tardivement).

L’analyse du trafic de l'autoroute automatique golourds repose alors sur la combinaison de deux
estimations :

1) La prévision de I'évolution du potentiel en fonction de différentes hypothéses économiques
de politique des transports dans I'hypothese dvitesse moyenne possible en automatique de
110 km/h et d’'un péage kilométrique de 0,25€ le Kous avons donc retenu deux hypotheses
(I'objectif étant « d’encadrer I'univers des poss») :

a) La premiere (1) correspond a une évolution globel@mtendancielle et suppose une
croissance moyenne du PIB 8&% I'an. Il correspond a un transport de marchandises sur
le sol national d’environ 75 % supérieur a ce qe'dt actuellement (2003).

b) La seconde (2) prend en compte une politiquentatiste de transfert modal (investissements
dans les modes concurrents, taxation routiere,fette).

Les hypothéses de cadrage économique jouent ionaindre que ce que I'on pourrait attendre en
raison méme de I'’économie du systeme : le trafiessentiellement un trafic de report et largement
tiré par l'international.

2) La prise en comptede la vitesse a laquelle intervient rigport du potentiel sur I'autoroute
automatique. Nous avons considéré qu’il était séalide «lisser» la pénétration de
'automatisation, ne serait-ce que pour partir é'uhypothése ne péchant pas par exces
d’optimisme. L'incidence de ce lissage (paramégplaist sensible. (Bien évidemment le trafic
capté par l'autoroute automatique poids lourds déggalement du niveau des péages.)

3.7 Calcul économique

Le codt d’investissement étant donné (nous avasseprcompte un codt de 6050 millions d’Euros) et
le plan d’investissement étant défini, il est pblkeside calculer la rentabilité de I'ouvrage en
considérant le co(t d’exploitation de la compagmigoroutiere (pris égal a 50000 €/km/an). Un tel
co(t correspond plutét a une hypothése basse otigmeut tester I'incidence.

% yoir : Salini P. et Karsky M., 2003, Simtrans :shnulation tool for sustainable freight transpodiigies,
European Journal of Economic and Social System18d\° 2/2003, éditions Lavoisier.
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Compte tenu de débats sur les méthodes d'évaluaksninvestissements en infrastructures de
transport, nous présentons ci-aprés plusieurgesite

En effet, il est courant de calculer la valeur atttunetté’ de I'ouvrage au taux d’actualisation du
Plan. Dans notre cas, si on appelle VAN cette valBule revenu net de I'opérateur I'année t, |
linvestissement de I'opérateur I'année t, ettidex d’'actualisation on a :

VAN = f:(Rt —-1)@+i)"

Le taux d’actualisation officiel — égal a 8 % st supérieur en France a celui pratiqué par nouhbre
nos partenaires en Europe.

Nous présentons également une évaluation du taurrdebilité interne de I'opération (TR Ce
taux est celui qui annule la valeur actuelle néétnie plus haut.

Tous les calculs ont été établis en prenant conase bannée 2004.

N

Outre l'analyse menée du point de vue du concessios I'analyse vise a prendre en compte
l'incidence du projet sur :

- La rentabilité des entreprises de transport routier et d’'une maniere générale celle de
'ensemble des acteurs. Outre la vitesse, I'un faeseurs d’économie est liée a la moindre
consommation des carburants dont il est possiblaatmirer I'incidence.

- Les différents colts externesparmi lesquels figurent les différents colts ssruiementaux, et
le codt social des accidents de la route.

Ces éléments — qui peuvent étre ajoutés au bilanodaessionnaire — permettent alors de mieux
qualifier le projet en termes de rentabilité écoitpra et sociale « collective ».

Enfin, il conviendrait de comparer cet ensembledhiltats (et de sensibilités) relatifs a I'autdeou
automatique a des situations alternatives.

Nous en avons imaginé deux principales.

" Recettes de péages moins dépenses d'investissentbexploitation

8 || s’agit du taux qui annule le bilan financier tepération (séquence des flux de trésorerie eR@@4 et
2040)
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- Une situation ou I'on rechercherait a obtenir phes grande massification des transports routiers
par augmentation des contraintes de poids et dio@ns- au moins sur certains axes -, et
d’intensification de 'aide a la conduite (gestida trafic etc...)

- Une situation de maodification structurelle defffe ferroviaire (systéme de navettes de transport
combiné sur réseau dédié nord-sud).

Une remarque est cependant nécessaire : les résultdpendent largement d’hypothéses
implicites relatives aux technologies utilisées [@aroute (et ses concurrents). Les calculs de
base sont faits en considérant comme constantgeara de compétitivité entre techniques —
exception faite de l'autoroute automatique -. IIng@ndrait par exemple de mesure
I'incidence de ces diverses hypothéses sur letagsiNous 'avons fait par exemple pour la
consommation spécifique des poids lourds. Mainiviendrait de le faire également dans
I'hypothese de l'introduction de technologies fament innovantes (pile a combustible par
exemple). Ces hypothéses peuvent changer condieléatt les différents éléments du bilan.

4 LES RESULTATS

4.1 Le trafic

Dans le cadre I'hypothese 1 (la plus favorabledydlution du trafic de l'autoroute automatique
permet, en 2040, de captmviron 27 % du trafic de poids lourds sur le territoire natibna

Ce chiffre considérable découle pour I'essentietloix de I'axe. Rappelons qu'il repos&@ % sur
des véhicules battant pavillon étrangeretpour 1/3 de trafic de transit.
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Hypothése 1 : Transport routier en France et transport sur |'auroroute
automatique en t.km

600 000 000 000

500 000 000 000 /
400 000 000 000 /
300 000 000 000

200 000 000 000

/
100 000 000 000

0 —— T T T
N

o

9

Graphique: Trafic en tonnes.km dans le cadre dgpdthese 1.

Ce résultat mécanigue — qui suppose en partiaglier’organisation sociale des transports « valide
cette innovation technologique (voir plus bas)igretitise le caractére spécifiqgue de cet axe. Btn'e
pas, de toute évidence généralisable & des axsgi@iint moins internationalisés.

Par ailleurs, I'étude de la seconde hypothese maitraiére I'importance non négligeable du contexte
de politique des transports dite restrictive papat a la route.
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Hypothése 2 : Incidence d'un scénario "restrictif" sur le transport en tonnes.km
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Graphique: Le trafic en tonnes.km sur l'autoroutgcematique pour I'hypothése 2 (politique « restviet» de
transport

Le graphique ci-dessus met en évidence l'impacheal’politique restrictive (scénario 2). La perte
serait de I'ordre d&8 milliards de tonnes.km en 2040, soit 19 % de perde trafic (en tonnes.km
comme en véhicules.km).

Une telle politique a une influence non négligeahlela part de marché globale de la route...mais ne
parvient qu’a en limiter la croissance jusqu’eB@0

% || s'agit d'un ensemble de mesures majorant foetemes colts routiers (taxes, durée et colt deaifja
limitant la construction d'infrastructures routiéret augmentant I'investissement ferroviaire atiéll
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4.2 Rentabilité pour le promoteur du projet

Les deux hypothéses (1 & 2) font ressortir uneatgilité interne pour le concessionnaire supérieure
au taux d'actualisation du plan.

Hypothése 1 Hypothese 2

TRI 10,7% 9,6%

Tableau 1 : Taux de rentabilité interne du projetiple concessionnaire pour un codt d'infrastruetute 6
milliards €.

Du coup la valeur actuelle nette de I'investissenanfin de simulation (2040) est trés différente :
1,7 milliards®* d’€ dans I'hypothése 1 contre 0,9 milliard €ans la secondeen prenant comme
année de base 20B4La date correspondant & I'équilibre (valeur alttueette nulle au taux de 8 %)
est 2031 pour I'hypothese 1 et 2034 pour I'hypath2sL’équilibre du bilan actualisé (au taux de 8
%) est donc reporté de 3 ans du fait du scénamgt«ictif » de politique des transports (hypoth2ge
ce qui est peu.

Le Taux de rentabilité interne (TRI) passerait 188 % dans I'hypothése la plus favorable (100 %
du trafic accessible au moment de la mise en s/im trongon est automatisablene diffusion
rapide de l'automatisme double la valeur actualiséele I'investissement (3,4 milliards d'€) et
permet d’atteindre I'équilibre du bilan en 2026.

> Pour autantsi le colt d'investissementdevait se rapprocher des hypothéses les moins
favorables — environ 16 milliards d'€ - il va dei gpe le TRI ne pourrait, avec un péage de
0,25€/km, étre acceptableNous I'estimons 4,4 % dans I'hypothése 1.

D’une maniere générale il faut retenir que le TRIbtenu suppose a la fois une diffusion effective
des technologies permettant l'automaticité, l'autarte nouvelle ne pouvant « mélanger » des
trafics automatiques et manuels, et —au péage d&&E - un colt ne dépassant pas de maniere
significative I'estimation retenue de 6 milliards€l

% Ce résultat est bien sir sensible aux hypothésesodsommation unitaires des poids lourds ? llitsphas
faible si les véhicules consomment — comme c’egtsagé — 25 litres aux 100 a terme. Nous estimamsie
bénéfice actualisé serait alors inférieur d’envitgh milliards €.

1 e choix de l'année de référence par rapport shuidées travaux est déterminant compte tenu du taux
d’actualisation.
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Valeurs actuelles nettes au taux de 8 %

=== VAN Scéanario 1 ===VAN Scénario 2
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Graphique: Valeur actuelle nette (base 2004) suives 2 hypothéses de base

4.3 Cas dune majoration forte des péages de la deuautoroute
automatique

Compte tenu de la structure méme du trafic et a@tecurrence, une majoration sensible du péage (a
0,35€) aurait de toute évidence un impact positifla rentabilité de I'investissement. En effet, on
peut considérer que le trafic potentiel est redatient captif en raison méme du saut qualitatifnger
(vitesse, fiabilité, etc..)Nous obtenons un TRI de 13% pour I'hypothese 1 etrubilan équilibré a

8 % en 2027 (au lieu de 2031). La valeur actuelled’investissement serait de 2,5 au lieu de 1,7
milliards d'€.

Un tel niveau de péage pourrait sauver la rentatglidu projet si son colt devait se rapprocher des
hypothéses les moins favorables.

Pour autant il existe réelle incertitude sur |ldsteaiges des entreprises face a une forte discatiim

des péages autoroutiers. En effet, la sensibilité tarifs de péage de l'autoroute automatique est
probablement différente suivant que le transporteaonserv& » ou non la faculté de revenir a
l'autoroute classique, voire aux routes nationa{@ss comportements sont relativement inconnus
dans un contexte de valeurs du temps élevées issantes, et ou la congestion risque de croitre
(politiques dites restrictives).

%2 pratiguement, mais aussi commercialement — p@orap ses concurrents -.
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4.4 Conclusion partielle

Ces deux parties, permettent de tirer quelquedusings:

A. La construction d'une autoroute automatique éeédiaux poids lourds est rentabilisable
financierement & des niveaux de péage acceptalitie constatation est robuste. L’hypothése de
travail retenue est en effet celle d’une diffusfmogressive de I'automatisme. Mais ce résultat
devient critique si le colt des infrastructuresaiie@tre sensiblement supérieur, et a fortiori si
cette hypothese intervenait dans le cadre d'uriigoé « restrictive » .

B. Les avantages potentiels de I'autoroute auta@matpour les usagers constituent la base de son
attractivité supposeée. lls s'ajoutent au surplud’@eploitant de I'infrastructure et a ceux de la
collectivité.

C. Cette attractivité a une valeur marchande emecs qu’elle pourrait supporter un sur-péage et
fournir aux usagers un avantage compétitif inddaiab

5 LINCIDENCE DU PROJET SURLA RENTABILITE DES
ENTREPRISES DE TRANSPORT ROUTIER, ET LES DIFFERENTS
COUTS EXTERNES

5.1 Economie globale des gains directs pour les trgporteurs routiers

L'analyse des gains attendus de 'autoroute autigoatepose sur quatre hypotheses :

- L'usage de l'autoroute génere un surcolt de pdhgst considéré comme négligeable a 0,25 € le
kilomeétre. Par contre, au dela il pése sur lesscolt

- Les utilisateurs bénéficient d’'un gain de viteggmeérateur de gains de productivité.
- Des gains de carburant sont possibles dés larsequmafic est automatisé.

- Les autres gains éventuels posent le problenfierganisation du travail et de la présence ou non
de conducteurs a bord en cas de long parcoursgdies sonpartiellementpris en compte dans
nos estimations.

Les calculs montrent qu'’il n’est pas nécessairdéimsser le niveau de péage de 0,25 €.

Le surplus économique des utilisateurs de l'auterewtomatique découle des différents « effets » de
l'autoroute automatique sur les colts de productiirde la productivité induite, en particulier par
'accroissement des vitesses et par la modificatienl'organisation du travail. Ce surplus est
naturellement « & partager » entre acteurs. IEa#&culé a partir des économies générées pagkusa
de l'autoroute automatique, les gains de tempg demgains de temps productifs.
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La valeur actuelle du surplus des opérateurs aspat est estimée (au taux de 8%) 1,7 milliards €.
La prise en compte du surplus des transporteurpdiaser le taux de rentabilité interne (TRI) 612,
% dans le cas de I'hypothese 1.

L'avantage économique est ainsi tout a fait sigaiiff. Il représenterait en 2040 envirb/b % de la
« dépense intérieure de transport routier de marchadises ». Rapporté a la seule activité des
opérateurs qui seraient spécialisés sur I'axeuqaiss moyen est de I'ordre ée%.

Surplus économique généré en % de la dépense intérieur de transport routier (on
prend ici la valeur estimée du transport effectué sur le territoire national)

1,60%

1,40% -

1,20%

1,00% -

0,80%
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0,40% /
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Graphique: Surplus économique des opérateurs

5.2 Les autres acteurs (la concurrence et les compaes autoroutieres)

Parmi les autres agents concernés il convient dsidérer les concurrents et les compagnies
autoroutiéres exploitant le réseau actuel.

- La concurrence : La simulation ne fait pas apparaitre de modifaratinduite des parts de
marché qui soit substantielle et durable. On peuic considérer comme négligeable 'effet sur
le rail du déploiement de I'autoroute automatiqoep lourds. Toutefois, cela augmente I'écart
de compétitivité entre modes et rend plus probl&mattout report modalAinsi, en cas de
politique restrictive, I'autoroute automatique permet a la route de compenser la moindre
croissance de sa part de marché\otons ici que dans la situation de références(lfRAPL) le
rail poursuit I'érosion de ses parts de marché.

- Les compagnies autoroutiéres 1l est acquis que les péages autoroutiers couvesntodts
completsdes compagnies autoroutiéres générés par les pmidds. Le rapport est pour ces
véhicules, selon la Direction des Routes, de 109es autoroutes concédées. Ce chiffre est de
1,63 pour I'ensemble des trafics autoroutiers. Nex tirons deux conséquences directes :

Partie 3.doc Juin 2004 88/98



PARTIE 3: ECONOMIE DU PROJET RAPL RAPL

- Laperte, si elle existe, est modérée.

- Cette perte potentielle constitue une partie ld&sefices actuels et futurs que les compagnies
publiques devront verser totalement ou partielldnadiEtat, et, pour les compagnies qui seraient
privatisées, une érosion de la valeur potentigetdres des compagnies.

Mais d’'un autre cété, la croissance attendue @éisdrgénere des colts de développement dont la
part revenant aux poids lourds n’a pas été évalléenviendrait ici de comparer — du point de
vue des exploitants — les codts et bénéfices deofaute automatique et d’'un accroissement de
capacité du réseau existant. On remarque a cejtitume partie des extensions programmeées du
réseau classique peuvent intégrer le déploiemehadtoroute automatique.

Ces éléments mériteraient des approfondissementsplémentaires. Ills n'‘ont pas été
« monétarises »

5.3 Les effets externes

5.3.1 L ‘environnement

L'impact mécanique de l'autoroute automatique semvironnement résulte principalement de la
combinaison des économies de carbifaet donc d’émission de CO2, et de lincidence de
'automatisation et des vitesses sur I'organisatiea transports — et donc in fine — sur la strectlur
parc.

Par ailleurs, I'autoroute automatique en généuartrafic induit (amélioration de la compétitividé
la route) contribuerait a augmenter les émissian€@2. Dans notre exercice cet effet est faible, la
route étant le mode dominant sur le marche.

Globalement, en termes de CO2, I'économie diretiadirecte représente sur la période — pour les
véhicules francais — une économie de I'ordre déoges mois d’émissions de CO2 du parc de Poids
lourds. On la considérera comme nulle et donc de eHet sur le TRI « collectif ».

% Ces calculs sont établis sur la base des norntesllas. Or, il est probable que les moteurs nescmment
sensiblement moins d'ici 10 ans (vraisemblablen@ériitres au 100 contre 30 litres). Cela est saasliénce sur
la comparaison entre scénarios, mais a une ingdenc la comparaison avec d’'autres scénarios {émrns
modal).
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5.3.2 Lasécurité
Les gains de sécurité résultent de deux types éegrhenes :
- Les gains découlant de I'automatisation (baigstadx d’accident, baisse de la gravité€)

- Les gains découlant de la discrimination desasagur autoroute, gains directs (non implication
des poids lourds dans les accidents de véhicaldiyliers), et indirects (moindre risque lié a
I'hétérogénéité des trafics).

Le seul effet direct lié a la discrimination deafits pourrait avoir théoriguement une incidence
significative sur les accidents, 58 % des mortblessés dans des accidents impliqguant des poids
lourds étant des passagers de voitures de touri€ependant, le trafic potentiel provenant
essentiellement des autoroutes, l'impact sera ndodB8 % seulement des accidents corporels
impliqguant des poids lourds ayant lieu sur aut@o@e chiffre n’est que de 13 % des accidents
mortels. On peut donc considérer que I'autorouteraatique pourrait induire par ce biais une baisse
de l'ordre de 4 % des accidents corporels impliguan poids lourd et de 2 & 3 % des accidents
mortels.

Si I'on prend pour base le niveau actuel d’envild®0 accidents corporels annuels impliquant un
poids lourd sur autoroute, et générant 130 tud5@d blessés, I'impact — & niveau constant detraf
— serait probablement de faire baisser ces chiftess moins 20 %. Pour autant I'analyse
prévisionnelle de I'effet est plus complexe. Il daait en effet établir une condition de référenoe e
termes de sécurité et comparer l'autoroute automatique & ce scéngnios monétariser les
avantages correspondants. Cet avantage seramt’'qlts faibles que les progres généraux seront

importants.

% Rappelons ici que le nombre d'accidents corpongigliquant un PL diminue deux fois plus vite que
I'ensemble des accidents corporels sur la périédente.
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Hypothéses TRI Financier  Valeur actuelle a8  TRI « Collectif » Année ou le bilan
% devient positif

Hypothese 1 (PIB 10,7 % 1,7 milliard € 125% 2031

+2,5 %/an)

Hypothese 2 (dit 9,6 % 0,9 milliard € NS 2034

restrictif pour la

route)

Hypothese 1 avec 12,8 % 3,4 milliard € 14,5 % 2026

diffusion rapide

Hypothéese 1 avec 13,0% 3,5 milliard € 13,3 % 2027
péage a 0,35€

Tableau : Récapitulatif des éléments de rentahbflitirs sécurité)

L’autoroute automatique poids lourds et les solutias alternatives.

5.4 L’alternative de navettes de transport combin&ur axe dédié

L’autoroute automatique dédiée constitue un ingsstnent important permettant de répondre au
besoin de capacité tout en procurant un surplusnégtigeable aux transporteurs (et donc, en partie
aux clients).

L’avantage économique global peut étre comparéld obtenu par le déploiement de systémes
concurrents.

Pour autant il convient de souligner qu'a I'horizda 2040 I'autoroute automatique poids lourd
absorberait un trafic considérable, probablemewntchpr de sa capacité maximale au moins sur
certains trongons.

Il est possible de se livrer a une comparaison avesysteme de navettes ferroviaires dédiées au
transport combiné — et assurant des vitesses cariaieey comparables, et desservant des gares en
nombre suffisant sur I'axe pour espérer capterfraation significative du trafic.

Différentes approches sont possibles.

Nous avons en premier lieu repris les études demgteurs du projet R-Shift?R

35 Voir R-Shift-R, un transport combiné pour demaitain Margery, Jean Pierre Desmoulins, Janvi€420
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D’aprés ces travaux, sur un axe dédié organiséuaute 8 chantiers rail-route et supportant des
sillons espacés de 6 minutes grace a des innogatiajeures tant sur le chantier que sur les raines,
est possible d’acheminer moins de 6000 poids lopagigour & une vitesse commerciale compétitive
(plus de 100 km/h de vitesse commerciale effectieegui implique une vitesse élevée entre gares.

L'estimation du colt du systéeme — qui implique @imer des colts supplémentaires en matériel
roulant — est encore imprécise. Pour autant iltes$ certainement supérieur a celui d’une auterout
dédiée.

En outre, la capacité maximale d'un tel systemeneitement plus faible. Une augmentation de la
longueur des trains et de la vitesse a plus de Kib@Gh ne permet pas d'atteindre des débits
comparables a une voie autoroutiere a 90 km/h. Nmmsmes donc concretement en face d'une
alternative dont la rentabilité interne financiest donc difficilement comparable avec 'autoroute
automatique. Ceci est d’autant plus évident queafic potentiel est plus faible en raison méméade

technique du transport combiné.

Mais en contrepartie — et ce dans I'hypothese dttanetion électrique d’origine nucléaire — lesrgai
en Co2 non négligeableRPour autant la valorisation de cet avantage — mémen prenant en

compte les valorisations officielles de la tonne dearbone — ne permettra pas de fabriquer un
bilan a fort TRI « collectif ».

5.5 Les poids et dimensions et la régulation desafiics

Alternative simple a la création de nouvelles isfractures la modification des poids et dimensions
des véhicules et la mise en ceuvre de procéduramispes de régulation des trafics a 'avantage de
ne générer que tres peu de colts et requérir peeedtissements.

Des études des expérimentations et des expériemcgsratiques étrangeres montrent gu'il est
possible d’augmenter la capacité et la productiditésystéme de transport en augmentant le poids et
les dimensions des poids lourds sans dégradeclaite

Sur un axe majeur comme celui qui est étudié icsue de grands trafics de transit ou a longue
distance, les gains seraient immeédiats aussi biem [@s transporteurs que pour les compagnies
autoroutiéres et pour la collectivité — par la @in des émissions de gaz a effet de serre. Pour
autant ils nécessiteraient probablement le déplai¢r’'une tarification incitative et modulée daes |
temps et en fonction de la charge du réseau.

Un calcul rapide montre que des gains de produétives significatifs peuvent étre trouvés a court
terme. Pour autant, cela ne regle pas le problareagacité a long terme du réseau... et n'élude pas
tout investissement de capacité.

En outre, 'autoroute automatique n’exclut nullemén modification des poids et dimensions des
poids lourds, ce qui en renforcerait I'intérét.
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6 LE REALISME SOCIAL DES SCENARIOS

La question du réalisme d’'une hypothése de dépkri¢nt’une autoroute automatique poids lourds
est bien sOr posée technologiquement. Néanmoiest @u niveau social que se pose de maniére
centrale voire essentielle cette question.

L'expérience montre, dans un secteur fortementuapliss a-typique, que la validation sociale d'une
innovation n’est ni automatique, ni rapide, ni @rite. De plus, la nécessité de la présence ouanon
bord d’'un conducteur pour des longs parcours pastune guestion entierement réglée. En outre, on
peut raisonnablement se demander — pour une ppotriamte du trafic potentiel - s’il y a un intérét
économigue a maintenir a bord du personnel.

Pour autant et quelle que soit I'hypothese, l'awtisation de la conduite constituerait une rupture
considérable, dont on soulignera qu’elle ne s’e@st gncore imposée dans des domaines ou elle est
non seulement expérimentée, mais réguliéremeritjpést comme le ferroviaire.

Ce sujet nécessiterait a lui seul une approcheofmmutie. Mais il est fondamental.

7 CONCLUSION

L'analyse économique sommaire du projet d’autorauttomatisée dédiée aux poids lourds sur I'axe
Nord-Frontiére Espagnole correspond a un fort ptielnde trafic a dominante internationale gt
comportant une part considérable de transit.

Ce potentiel et son évolution probable confere eajgp une rentabilité financiére assurée — au taux
d’actualisation du Plan -, méme en cas d’'une pregien ralentie de I'équipement des véhicules| ou
d’'une politique gouvernementale défavorable a lateo

L'avantage direct que peuvent tirer les transporgede I'autoroute automatique est significatif

La contribution du projet aux objectifs environnenaeix est positive, mais elle est modérée.

Enfin, ce projet est de nature a produire une rupttondamentale dans I'exploitation du transpprt
routier dont la validation sociale est un sujettdiéde fondamental.
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ANNEXE : R-SHIFT-R, COMBINE CLASSIQUE ET RAPL:
CAPACITE, COUTS - NOTE DE TRAVAIL

Probleme posé :Comparaison des capacités et donc du colt depkcité des solutions futuristes
ferroviaires et routiéres dans I'’hypothése de niewwénfrastructures.

Choix des références :

« R-shift-R avec des vitesses maximales de 160 kinde®temps « entre sillons » de 6 minutes, et
des trains de 40 boites.

« RAPL - version tout automatique — avec des véhicaileulant a 110 km/h.

e Train combiné Rail Route Classique roulant a 12¢hkau maximum, et offrant une fréquence de
140 circulation/jour/sens avec 35 caisses mobiles

« Autoroute classique (2x2 voies) dédiée.

Colts annexes:les colts des acces (aux gares, échangeurs, etont) considérés comme
comparables.

Capacités et codts : L'idée est d’évaluer les colts d’infrastructures lts supplémentaires de
matériel (cas du combiné classique ou R-Shift-R¢®tcapacités maximales des systémes envisagés.
Les données utilisées découlent de la confrontakioplusieurs sources.

Comparaisons :Pour chaque technique on établit un colt d’investi'ent et on calcule les débits
théoriques raisonnables sur I'axe.

Pour simplifier on suppose une offre strictementgarable pour R-Shift-R et la RAPL : 11 points
d’entrée, et les fréquences maximales ou débitxjaivalents poids-lourds permis par les techniques
retenues. Par contre, la technique combinée glassie permet pas d’utiliser a plein un axe si I'on
autorise 9 arréts intermédiaires sur 1100 km.
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a) Une premiere comparaison est effectuée en ce guaincerne les débits maximaux et les
codts d'investissements

Etude d'un axe de 1100 km

R-Shift-R RAPL Combiné classique
Nombre d'équivalent PJour(2 sens) 16 000 64 000 8 000
Codt d'investissement de 4 & 9 milliards € de 8 anllliards € 7 milliards €
Ratio en € de 800 a 1800 € de 300 a 800 € 2800 €

Tableau : débits et investissements
Comme on le voit, la capacité des systémes estlififésente.

R-Shift-R permet de doubler la capacité de linfmasture ferroviaire par rapport au combiné
classique, tout en permettant une desserte plagfinterritoire sans faire baisser a I'exces lasgé
moyenne.

L’autoroute automatique PL, de par le report degraintes d’accélération et de freinage a I'engée
a la sortie du systéeme en dehors de la voie demmiit, permet un débit nettement supérieur d’'un
facteur 4 & R-Shift-R. (8 par rapport au combirgssique).

En ce qui concerne les codts, les fourchettes wetesont assez larges. Pour autant, il est posible
dire que le colt d'investissement rapporté au dédiitau moins deux fois plus élevé pour R-Shift-R
que pour la RAPL, le combiné classique étant amnstdis fois plus cher.

b) approche simplifiée de la rentabilité
Un calcul simple a été opéré.
Chaque technique retenue nécessite un certainund/gevestissement (1).

Considérant que cet investissement permet un ttaforique annuel maximal (T) exprimé en
« équivalent semi-remorque.km » par an, il est iptsssde déterminer la valeur du « péage »
kilométrigue annuel a prélever pour rembourservéstissement consenti pour un taux d'intérét
donné. (On retient ici la formule de I'annuité @eboursement d’emprufit

Bien évidemment, on peut faire varier le taux @&t et prendre un taux de « remplissage » inférieu
a la capacité maximale.

On ne tient aucun compte ici du colt de transpamparé hors investissement en infrastructures et

hors investissement spécifique ferroviaire. Il &dgen ici du péage a consentir pour financer
I'investissement réalisé.

% Pour un taux d'intérét (i) donné, et un amortissensur 40 ans le péage kilométrique pour un étgrivaemi-
remorque (p) est égal a p= (I/T)*/(1-(1+i)*-40)
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A capacité maximale et au taux de 8 % (taux d'didtat@on du Plan), le « péage » évolue comme
suit :

R-Shift-R Autoroute Combiné Autoroute
Automatique PL classique classique
7111 Péage De 0,06 40,13 € 0,02a0,06 € 0,21 € 0,0640,17 €
par
véhic
ules.k
m

Tableau :: Péage "de remboursement” pour unesatilon a pleine capacité suivant les techniquestgax de
8%)

Cependant ces termes méme de la rentabilisaticsonepas réalistes. Rappelons gu'ils supposent
I'utilisation des infrastructures pendant 40 arK08 % de leur capacité. Pour donner un exemple, a
ces conditions, on peut faire passer sur la ligaecambiné classique la totalité du trafic du fret
ferroviaire francais, et sur I'autoroute automadiguoids lourds prés de 2 fois le trafic routieuatt

Mais ces calculs permettent de dimensionner lelsignees et surtout de rendre comparable le « colt
de la capacité ».

Ainsi, il apparait que le combiné classique a undizap considérable puisqu’il colte entre 2 et 10
fois plus cher que les techniques «innovantedsneepeut étre compétitif avec une autoroute
classique nouvelle dédiée aux poids lourds.

Mais ces calculs reposent sur une utilisation anpleapacité.
Un calcul économique rigoureux de rentabilité natg#en entendu s’appuyer sur un raisonnement
aussi simpliste. Il s’agit en effet de se référatedvrais scénarios de trafic déterminant des teset

potentielles. En outre I'évaluation des colts idsstructures doit étre affiné, et leur réalisat
répartie dans le temfs

Pour autant, ces quelques calculs éclairent d'win ¢bfférent la question de l'investissement en
infrastructures de transport.

¢) Un calcul sous contrainte : le péage pour 100 hrds de t.km/an

Un autre éclairage est proposé ci-apres. Il sdgitalculer le péage remboursant l'investissement
nécessaire a la « production » de 100 milliardsdees.km par an.

La démarche de calcul est la méme. On calculenfessiructures nécessaires a cette productiorasur |
base de leur capacité maximale, puis on déterraipéage au taux d’actualisation de 8%.

37 Celle-ci conduit en fait a diminuer le co(t acisélde I'investissement
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R-Shift-R Autoroute Combiné  Autoroute classique
Automatique PL classique
7112 Péag De 0,06 20,13 € 0,09a40,25€ 0,21 € 0,17a40,50 €
e par
Veéhi
cule.
km

Tableau : Péages pour 100 milliards de tonnes.krteau de 8 %

Ces péages découlent mécaniquement de ['utilisagdus ou moins optimale de la capacité
mobilisée.

En effet, ces capacités « unitaires » maximalesrgant de maniére importante :

Capacités maximales SHiTLR Autoroute Combiné Autoroute
annuelles théoriques automatique classique classique
milliards de t.km/an 100 260 50 290

Tableau : Les capacités maximales théoriques emeim (tous véhicules chargés a 20 tonnes)

Le bon positionnement de R-Shift-R découle tout pment que 100 milliards de t.km
correspondent & sa capacité maximale. Par corgutolfoute automatique et I'autoroute classique
(2x2 voies) disposeraient d'une importante résdeveapacite.

Les péages économiques (on rappelle ici qu’il nguaun codt de traction ferroviaire), sont bien sar
trés variables suivant les hypotheses de coltrd$tiuctures, la capacité souhaitée et I'attraétivi
variable - du systéme mis en place.

Au terme de ce travail exploratoire théorique,dus semble que sur la base d’'un péage autoroutier
classique pour une autoroute dédiée nouvelle, éaggs pourraient s’établir dans les proportions
suivantes sur la base d’un trafic de 100 milliadedd.km :
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Base 100 =
Péages possibles Autoroute
Autoroute 100
Autoroute Automatique 64
Combiné Classique 75
R-Shift-R 38

Tableau : Rapports de péages "possibles”
Un trafic supérieur fait baisser le péage des mys$&outiers par rapport aux systéemes ferroviaires.

Deux conclusions peuvent donc étre tirées :

1. Un systeme dédié nécessite un péage relativedlemé avec des techniques classiques
d’exploitation et un transfert massif de trafic.

2. Les péages économiques ne sont compétitifs Ipsdechniques routiéres que dans le cadre
d’axes majeurs en croissance et bénéficiant ddpont quasi total du trafic de poids lourds a
grande distance. Les péages économiques du rdilpsas difficlement compétitifs, sauf
dans le cas d’'une innovation forte (R-shift-R). Pantre leur optimum est plus bas que celui

des autoroutes.
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L E CONTEXTE DE RECEPTION DE LA PROPOSITION

Le métier de « chauffeur grand routier » se carsgt@ux yeux des chauffeurs « grands
routiers » par des valeurs et des conditions dases spécifiques, ils ne sont pas des routiers
« comme les autres ».

En ce qui concerne les valeurs attachées au cceur de métier, la grande majosté de
chauffeurs « grands routiers » rencontrés metteavant :

La liberté dont ils disposent
L’esprit d'initiative qui est le leur
Les responsabilités qui leur sont confiées

Ces valeurs ont été déterminantes dans leur choimétier, pour surmonter les contraintes et
la pénibilité qui peut étre liée a son exercice.

Que leur choix ait été fait par passion : pouplate, pour les camions

par conviction et par fidélité : par rapport a ligaée, une famille de routiers de pere en fils
Ou par raison : pour ne pas étre « enfermés enaeggmurs », assujettis a un patron et/ou au
chémage, pour gagner plus d’argent pour leur famill

... tous ont donc en commun un godt prononceé polilvdae et I'indépendance que la route,
le « voyage au long cours », peut leur offrir saiplan imaginaire ou réel.

Grace a leur métier, et parce qu’ils se sont déampeine de passer et de réussir I'épreuve
d’un permis difficile et colteux, ils ont le senént d’avoir pu échapper a la condition
d’ouvrier ou d’employé qui aurait pu étre la leur.

lIs sont donc fiers de faire ce métier, fiers deef@artie d’'une longue chaine d’acteurs
economiques qui font que le pays « avance », fielgurs compétences et de leur savoir
faire. Et, ils sont farouchement attachés a ledépendance :

vis-a-vis du patron avec lequel ils ont des rapgppliis ou moins distants mais toujours de co
responsabilité par rapport a la mission qui leticesfiée

« c’est & nous de gérer notre affaire on est pgas ca »
vis-a-vis des autres routiers la plupart semblesihtenir €galement une certaine distance. lls
peuvent entretenir des rapports de connivenceavizBl pour surmonter la solitude et I'ennui,
des rapports de solidarité en cas de pépin, sugautit sur I'autoroute, mais ils ne cherchent
pas forcément la compagnie des autres pour fan@ite ou au moment des pauses.

Enfin, bien sdr, ils aiment conduire et ils ontigilaa conduire un poids lourd.

La plupart nouent avec cet outil de travail unatieh tres étroite voire passionnelle. Le
camion est un véritable partenaire, qu’ils embsdiig, « bichonnent », soignent, surveillent,
comme un véritable compagnon.

En ce qui concerne les conditions d’exercice du métier, les opinions
exprimées sont beaucoup plus critiques.

La plupart des routiers rencontrés, jeunes ou m@nses, dénoncent une dégradation des
conditions d’exercice du métier sur plusieurs plans

Les « réglementations » sont jugées de plus encphisaignantes et limitent également leurs
libertés. Ainsi, aujourd’hui ils ne sont plus «rkk » de travailler autant qu’ils veulent, de
traverser des villes, de prendre les autorout®gdek-end pour rentrer plus vite chez eux...

Et ils se plaignent d’étre trop souvent controkegénalisés dans le cadre des limitations de
vitesse.
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Dans le méme temps, face a la concurrence :

Il leur faut travailler de plus en plus vite poarmhéme salaire,

Il leur est demandé d’accomplir a I'arrivée dese&cpénibles telles que « charger-
décharger » leur camion ; des taches que les dgrautiers » n'avaient pas accompli par le
passé apres avoir « fait la route ».

Les salaires sont jugés de moins en moins éleesstdrifs horaires évoluent a la baisse et le
nombre d’heures de travail diminue sous l'influedes nouvelles réglementations qui
imposent plus de pauses et de repos

En conséquence :

Les rapports semblent de plus en plus tendus agqualtrons, avec les clients et avec les
autres routiers sous la pression de la concurrence.

Certains notent une montée des dangers sur la adangers liés a 'augmentation du nombre
de voitures particulieres et de camions qui cincué méme temps sur les grands axes.

Enfin,

Si 'amélioration du confort dans les camions fegparmi les rares points positifs, en
revanche, les équipements électroniques, telsegG®E, peuvent étre plus ou moins bien
accueillis. En effet ces équipements tendent alsstisuer a leur savoir faire, a leurs capacités
a deéfinir le trajet optimum pour aller d’'un pointdAun point B, et par la méme occasion
limitent leurs « initiatives » et leur liberté

L’'image d’eux-mémes et de leur métier apparait @etment mise a mal.

lIs se sentent de moins en moins considérés, deigdus en plus méprises, d'une part par les
clients, qui les traitent comme desbrutis», d’autre part par les médias et les autres usager
de la route qui les considérent comme «légeurs >yresponsables de tous les maux et
accidents de la route.

lIs expriment donc une vision assez pessimistéadtenir de leur métier a moyen terme.

Au bilan
Leur vision de I'avenir est donc globalement négate.

Les appréhensions se focalisent sur :

L’exacerbation de la concurrence, notamment avewlatée en puissance de la main-
d’ceuvre des pays de I'Est, qui ne « respectens pes mémes réglementations

Un sentiment de perte d’autonomie et de dérespdissdion qui va croissant

La montée en puissance des problemes environnemxeuizs problemes de sécurité routiere
et la dégradation de I'image des routiers aux yhugrand public.

Les craintes d’une mise en place du ferroutagepeui étre percu comme une perspective
inévitable a terme pour résoudre ces problemegcldation et de pollution, mais qui
signifierait la fin du métier.

Dans ce contexte, I'idée d’une autoroute automatigéva pas surprendre la majorité des
routiers rencontrés, mais elle vient, au moins dengremier temps de discussion, conforter
leurs appréhensions et leurs craintes de voirartax fin du métier »

Certaines initiatives - comme les expériences gslalu type de celle dERCEDESeN
Allemagne, ainsi que lesRolls trains »et les systemes de relais sur plate-forme - sont
souvent évoquées de fagon spontanée des le débentietiens.

Tous ces éléments ont bien s(r une incidence disentl’accueil - favorable et/ou
défavorable — qui va étre réservé a I'idée d’auttee« automatisée ».
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PREMIERES REACTIONS A L 'IDEE D' AUTOROUTE
AUTOMATISEE

Par rapport au « métier » et aux valeurs de métier revendiquées
Cette idée suscite de fortes résistances de lalparthauffeurs.

En effet le métier leur semble menacé et les «pertsont immédiatement recensées, en
particulier :

Le renoncement a la « conduite » et la perte de taaitrise du véhicule :le chauffeur
devient inutile réellement ou symboliquement, clestamion/le systéme qui conduit a sa
place.

La perte du sentiment d'indépendance et de libertéle trajet et le temps de parcours sont
imposeés/téléeguidés/prédeéfinis par le systeme.

L'idée apparait donc de prime abord opposée aleuvalqui font la fierté et le sens du coeur
de métier : liberté, esprit d’initiative, compétenc

Par rapport aux conditions d’exercice du « métier »,
Les attitudes sont plus ambivalentes

En mineur, des avantagepeuvent étre associés a I'idée d’une autorout&€RIBE ».
Une telle autoroute pourrait présenter un intérét :

sur le plan de la sécurité : moins d’'accidents,imdie dangers pour soi et les autres,
sur le plan de la régularité, la promesse d’arravEneure.

En majeur de fortes réserves apparaissentl’automatisation de la conduite/du trajet suscite
de nombreuses interrogations

- Le bénéfice économique et social ne parait pasiéent :

Quid de I'intérét économique pour les patrons,Jeaolt d’'une telle autoroute est supposé
tres élevé (sauf si, les patrons « se rattrapent fes salaires des routiers)

Que va-t-il se passer du point de vue du salaieadjle routier ne « conduit pas » ?

- Les conditions d’exercices du métier ne vont pasbligatoirement s’améliorer

En effet, les chauffeurs craignent
D’étre « enfermés » sur cette autoroute, de ngagoir en sortir librement, pour faire une
pause, pour changer d'itinéraire a leur gres
De s’ennuyer, car ils ne conduisent pas
De ne pas pouvoir véritablement se reposer canis@ent qu’ils ne pourront pas déléguer leur
sécurité au systeme, ils resteront sur le qui-vive.

- La sécurité ne leur parait pas garantie

En effet,
La grande majorité ne peut imaginer qu’un systeleetr®nique puisse se substituer a eux
pour faire face a I'imprévu, pour gérer une sitiatile danger, pour équilibrer les distances
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de sécurité entre des camions tres différentsrles des autres et des chargements plus ou
moins « sensibles ».

Ainsi, en premiére approche :

La raison et le sens des « responsabilités » édgnesisociales revendiqués par les « grands
routiers » peuvent plaider en faveur d’'une aut@ogblee et, dans une moindre mesure en
faveur d’une conduite « automatisée » qui pouleait permettre de se reposer en partie sur le
systeme pendant les longs trajets (a salaire deuiviaien sur).

Sur le fond cependant, I'idée d’automatisationléotie la conduite et du trajet, telle qu’elle
est imaginée de facon dominante, suppose que aedgyroutiers acceptent de renoncer aux
grandes valeurs du « métier » qu’ils ont choiskalisparaissent » et ca...
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1- LE SCENARIO D’ AUTOROUTE AUTOMATISEE

Au plan des avantages et des inconvénients gqgoluli associés ce scénario apparait comme
le plus proche du concept, celui qui le représknteieux.

Malgré, la encore, les treés vives réticences lkékescrainte d’'une perte totale de liberté, ce
scénario est celui qui présente le plus d’avastagéentiels.

Parmi les éléments les plus importants de ce scénario on retiendra :

La vitesse annoncée

A condition de faire confiance au systéme pourrgéreécurité, cette vitesse représente un
gain de temps appréciable, elle offre donc

la possibilité de travailler plus longtemps (demagplus).

la possibilité de conduire plus loin.

Cependant, apres réflexion, elle génere de fonepsiétudes. En cas de dysfonctionnement du
systéme cette vitesse ferait courir aux routierg@egrands dangers
«a 110 c'est impossible a cause des distancesraieage... si le véhicule
derriére ne répond pas comme celui de devant t@esatastrophe. si vous avez

50 camions vous aurez 50 morts ».

Il est difficile voire impossible a la plupart desutiers d’imaginer faire confiance a un
systéme automatisé gérant des poids lourds a leeitesse.

La perception de la (non) conduite sur tout le parours.

En principe,

Pour les plus ouverts a I'idée, il devrait étregiole de dormir

Pour les plus sceptiques, il devrait étre possihlenieux de se reposer mais certainement pas
de dormir. La capacité du systeme a prendre e#ioaot le relais du chauffeur — de fagon a
lui permettre de dormir -, serait intéressante snetle apparait fortement mise en doute par la
grande majorité des personnes rencontrées.

En pratique :
A partir du descriptif les routiers imaginent gs’ite pourront pas sortir de cette autoroute a

leur gré, ni s’'arréter quand ils le veulent, ce qat impensable. L'image d'un parcours
« fermé » perdure et rebute.

L’idée de déléguer entierement la conduite « aui@am / au systeme, quelles que soient les
circonstances, est également inacceptable. Chaeuh pouvoir« reprendre la main »le
contréle, a tout moment
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Cependant pour le bon fonctionnement du systeme, il faudiaipoint de vue des
chauffeurs :

Que tous les routiers sur le parcours « jouerdue» de la délégation de la conduite au
systeme
Que les distances de sécurité aient été parfaiteratulées et qu’elles restent fixes

Ainsi : une question récurrente apparait difficile a résodre.

-Le systeme peut-il garantir la sécurité et perraéticlure le recours au mode manuel pour
laisser une liberté d’initiative au routier sel@es kirconstances ?

-C’est-a-dire : 'automatisation peut-elle étre catiple/complémentaire avec les valeurs du
« métier » ?

L’ ALTERNATIVE AVEC LES PLATES -FORMES RELAIS

En dominante, elle suscite un vif rejet, surtoutadpart des passionnés de la route.

lls comprennent la logique de rentabilisation dsté&sye mais I'idée ne les concerne pas, ne
les concerne plus de toute fagon, dans votre systeme, il y a pdudtiers... autant mettre
les camions dans des trains"
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2- LES DEUX SCENARII D' ATTELAGE

2-1 L’attelage dit « statique »

Le systeme semble, a priori, assez simple a imdgadiser. Et, il semble relativement sir
comparativement aux autres propositions.

En réalité il suscite beaucoup d’interrogations

D’'une part parce que le pivot de ce systeme résid#ans la formation des convois a
I'arrét.

Son bon fonctionnement impliqgue I'organisation denwois homogenes quant a leur
destination, et quant aux caractéristiques degyehants et des camions.
Dans ce cas leemps d’attente sur les plates-formes pour forllegiconvois est suppose tres

long.

Un systéme qui fait « perdre du temps » est un sgshe non rentable, qui n’offre pas
d’intérét, sauf a fonctionner sur la base de plateformes de chargement/déchargement.
Il renvoie alors directement au ferroutage.

Conséquence logique il n'y a doncbesoin de chauffeurs, seuls des « manceuvres » sont

utiles, c’est effectivement la fin du « métier ».

Et s’il y restait des « chauffeurs », leur dépergantu chauffeur vis-a-vis du systeme apparait
totale. Malgré les bénéfices potentiels de la d#lég de conduite au plan du repos, la
situation est difficilement acceptable. Les chawferefusent de se sentir « assisté » et

« dépendant » d’'un systéeme.

« ¢a, c'est une autoroute pour les fainéants »

ET les patrons pourraient vouloir compenser lagoeettemps/d’argent par une augmentation
des temps d’astreinte et/ou de travail coupléeeapente de salaire.

Quid des bénéfices d’un tel systeme pour les msufie

Au bilan :

- Ce scénario est plus sécurisant que le scénatieldge dynamique, car le chauffeur ne
dépend « que » de la machine, mais la passivithduffeur semble totale

- Mais, du méme coup, il renvoie plus encore fodetmue les deux autres scénarii a la fin du
« métier »

- Qu'il soit en téte ou pas, le chauffeur, une fiasis le convoi, n'est plus vraiment maitre : ni
du camion, ni de la route, ni du tempson devient des passagers ».

L’attelage dit « dynamique »
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Le systéme parait particulierement difficile a inmeg, a priori

Le pivot du systeme c’est I'attelage et le désagjelen roulant

Cette opération semble particulierement difficilealiser et le systéeme suscite encore plus
d’interrogations et d’'inquiétudes que les deux acéprécédents,

En patrticulier :

- Comment faire confiance au chauffeur qui menaféd si on ne le connait pas ?

- Comment faire confiance a un ordinateur/un systpour faire face a I'ensemble des
éléments a gérer quand un ou plusieurs camionengfsortent de la file ?

- Comment gérer des mouvements « browniens », pembstout au long du

parcours ?

De plus:

- L’interdépendance entre les chauffeurs d’'une garentre les chauffeurs et le
systeme d’autre part semble particulierement inatatde par les «grands
routiers » attachés a leur liberté d'initiativeadeur sens des responsabilités.

- De plus cette interdépendance croisée, tres &lésdr semble tres difficile a gérer
au plan humain et électronique. C’est un élémestitrsécurisant . La sécurité des
chauffeurs dans les camions au sein du convoi ratgeas garantie.

Les inter-relations semblent particulierement difé a gérer dans le contexte de I'attelage
dynamique du fait des procédures d’insertion camsndans le convoi
Les bénéfices de cette proposition leur semblent garticulierement difficiles a
identifier
On ne pourra pas se reposer, on, sera toujours igtqde ce qui peut
arriver »

Et la encore : les routiers posent la questiontatwisdes heures de « non »-conduite, et de la
base de calcul de leur rémunération.

Au bilan :

Au-dela des points positifs associés a I'idée d'anroute dédiée aux camions, et valables
pour chacun des trois concepts, les chauffeursragpt beaucoup de réserves vis-a-vis de ce
scénario, malgré l'activité plus importante du cactéur en interaction avec le systeme.

s critiquent

- la double dépendance : faire confiance a un auteesoi-méme et faire confiance a une
machine

- la dévalorisation probable du temps de (non) adad

- le remplacement a terme de I’'homme par la ma&chin
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Au bilan pour les deux scénarii d’attelage

La compréhension et 'adhésion aux deux scéngpibgant sur des convois sont rendues
particulierement difficile par la perception :
- D’une contrainte forte par rapport a un trajdermé » (attelage statique > attelage
dynamique)
Et/ou
- D’une interdépendance inquiétante entre touscéesions/tous les chauffeurs d’un
convoi (attelage dynamique < attelage statique)

De plus, dans les deux cas,

Il'y a un risque élevé de perte de temps (attedtag@ue > attelage dynamique)
- Aucune place n’est vraiment enviable dans le ogngu’il soit statique ou
dynamique
- Etre pilote, est percu comme une (trop) louatgonsabilité que personne n'a
vraiment envie d’assumer
- Suivre, génére un sentiment de (grand) dapgemanent pour celui qui suit.
- Aucun des routiers ne peut s’imaginer pris edaex !
«au milieu, je ne serais pas rassure, je n'aime @re pris entre deux
camions, je serais tout le temps en train de regadkrriere »
Enfin,
- La question du statut des heures de travail + peux qui ne pilotent pas le convoi
et le calcul de leur rémunération souleve de nooda® questions.
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CONCLUSIONS

Dans ce contexte,

- Les bénéfices les plus évidents reposent suéd’lune autoroute dédiée
- Plus sdre

- Garantissant plus de régularité

- Le scénario le plus acceptable, voire le plugrggsant, semble étre celui de l'autoroute
automatisée :

car

- Il maintient une autonomie relative, les chauf§esiy sentent moins captifs, plus
actifs que dans le cadre d’'un convoi.

- lls ne dépendent pas d’un autre chauffeur, mais slysteme supposé plus fiable
et, dans ce cas, ils peuvent envisager de se repose

"on ne conduit pas et on avance quand méme"

- Mais pour que l'idée puisse faire son chemin das®sprits, il semble indispensable de
ménager des étapes.

- Ainsi, les routiers doivent étre assurés de conser la possibilité

de reprendre la conduite en mode manuel lorsge’d®uhaitent, et en particulier face a un
imprévu ou en situation de danger

RAPL

de rentrer et sortir de I'autoroute en des poiiffér@nts de ceux indiqués dés le départ (pas

de « trajets fermeés »)

de faire des pauses a leur convenance

C’est-a-dire de pouvoir « conduire » et continuer @érer librement les temps de pause,
de repos, les entrées et sorties de I'autoroutejls’le souhaitent.

s’il y a une défaillance, on repasse en mode mammeteprend le métier, il faudra toujours
étre prét a intervenip.
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- D’autre part il apparait indispensable de leyraafer des garanties

- Sur le statut des heures de "non-conduite” et sueur paiement

- Sur les capacités du systeme a gérer la compl&xet I'imprévu lorsqu’ils se
reposeront ; sa capacité a gérer les distances dearité malgré la diversité des
différents véhicules engagés (différents tonnagesaractéristiques, chargements...).

- Sur l'acces aux formations requises pour « condie » dans un tel systeme

ALORS

les bénéfices et les compensations liées a unecattoc dédiée » et a une prise en charge au
moins partielle de la conduite pourraient étre emsvidence, tels que :

- Plus de sécurité,

- La possibilité de se reposer sur les longs parcau

« Si ce n’est pas systématique, si on ne me dit pasentres la pour aller
la... je peux accepter s’il faut le faire pour amédiola sécurité... nous, les
chauffeurs routiers, on n’est pas les derniers hédr au systeme de la
Sécurité...on a le sens de nos responsabilités... mais pour que ca
marche, il ne faut pas étre contraints..."
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1- LE CONTEXTE DE RECEPTION
DES PROPOSITIONS
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LE METIER DE CHAUFFEURS
« GRANDS ROUTIERS »

Les conditions d’exercice au quotidien

Les trajets : deux grands cas de figure dans notre
échantillon

1 Certains des routiers interrogés effectuent dedadrggets fixes ou fréquents, nationaux ou
internationaux, parfois en boucle. Dans tous ledlsa< tournent » en permanence. Les
parcours et les rythmes de travail sont asseziggguhais assez monotones et souvent tres
fatigants.

2. Les autres effectuent des trajets non progrananfi@sance, ils partent souvent plus loin,
plus longtemps. Leur choix implique un certain gmer de la vie de famille, mais ils
« voyagent » et ils ont des compensations finaesiplus importantes. Ce sont eux les
« seigneurs de la route ». Ce sont les « vraigsdgrroutiers, 'image emblématique,
référentielle et « mythique » de la profession.

... Avec des contraintes horaires plus ou moins strictes :

1. Les premiers ont plus souvent des horairegsticespecter. Leur vie professionnelle
apparait particulierement stressante. Dans centamdeur parcours — chargement et
déchargement compris - est quasiment chronométitéragne a la destination (par
exemple messageries, livraisons de produits frRaragis).

2. Les autres disposent d’une marge de liberté ldagestion de leur temps. A l'international
surtout, ils se disent maitre de la gestion detlemps et de leur trajet lls apparaissent a la
fois moins stressés, plus passionnés et plus iogsigans leur métier. lls se vivent plus
libres malgré des conditions de travail parfoisipl&s

Chargement et déchargement : des cas de figure différents

1.En dominante, cette activité ne fait pas partiendtier, ni du contrat de départ, surtout
pour les « vrais » grands routiers. En théoriesapw®ir fait la route ils n’ont pas a décharger
le camion.

2. En mineur, cette tache peut étre incluse damsclantrat de départ et/ou exigée a l'arrivée
par des clients percus comme de plus en plus exgjest cette contrainte fait alors partie de
la dégradation percue des conditions de travail.

Les rapports avec les patrons :
une imbrication d’intéréts.
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1.Une autonomie revendiquée du moment que je fais ce que jai a faire il miede
tranquille »

Et/mais

2. Un rapport responsabilisé : une majorité a ltiegsion d’avoir des intéréts liés a ceux de
I'entreprise et non conflictuels avec le patrensi ca marche pour lui ca marche pour moi »

En dominante : il ne s’agit pas simplement d’uratien de salarié/ouvrier a patron, mais
d’intéréts réciproques bien compris.

PERCEPTION DES BONS COTES DU METIER

La vie sur la route

-Les pauses sont des moments bienvenus qui perindéteompre la monotonie, de se
délassex la regle c’est une pause de 45 minutes toute hesures mais si je veux m’arréter
10 minutes toutes les heures je peux le faire »

-Des relations souvent complexes avec les autréersusur la route la solitude dans le
camion est généralement appréciee. Chacun estoamiéomais relié aux autres par la CB qui
permet d’éviter les « coups de blues ». L'idéerd’@nis « comme une grande famille »
perdure, mais dans la réalité, une certaine réggéxaut entre les routiers. Une majorité
d’entre eux se revendiquent solitaires, par gogtandéfiance, vis-a-vis des autres.

-En revanche : les soirées et les temps de reposiesmeures qui peuvent sembler plus
longues. Cependant les soirées offrent des compp@msdinancieres. La plupart des routiers
rejoignent leur camion pour la nuit pour économiesifrais de route (et dans une moindre
mesure veiller sur leur chargement)

Le rapport au camion :
« de ce coté-la, c’est tout bon ! »

En majeur : un « partenaire » privilégié

-Une relation étroite lie généralement le chauffesoncamion... Le camion est un outil de
travail ET un lieu de vie

- Cette relation est souvent tres affective voiresjpemnelle <« MON camion ».

-Le camion apparait comme un partenaire de prertaargans I'accomplissement de soi, de
sa liberté, de son métier. Il est souvent a I'oiegile la « vocation » des passionnés de la
route.
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En mineur : un « outil »
-Pour les moins passionnés, le camion est avanutoatitil de travail

- Si les améliorations continuent du coté du cordode 'aménagement sont trés appréciées
par tous.

-En revanche I'évolution des équipements électrasqeut étre accueillie de facon plus
ambivalente dés lors que I'électronique embarqeéebie se substituer au savoir faire et a la
qualification du chauffeur (exemple : GPS).

Tous ces éléments auront bien sdr une incideneetdisur I'accueil réservé a l'idée
d’autoroute « automatisée ».

PERCEPTION DES MAUVAIS COTES

Des réglementations plutét contraignantes

Si la plupart des routiers reconnaissent que lepsade repos obligatoires contribuent a
améliorer la sécurité routiere, ils considéreneguFrance « I'excés de réglementations »
signe la mort du « vrai métier » ou tout au moigsifie un changement radical des
conditions d’exercice et des mentalités.

lIs ne sont plus libres de s’organiser comme ilsolehaitent.

A leurs yeux certaines « contraintes » réglemesgair

- S’opposent aux intéréts des salariés et a la éotivité des entreprises (VS I'absence de
regles dans les « pays de I'est ») »

- portent atteinte a la liberté revendiquéen ne peut pas me faire dormir quand je n’ai pas
sommeil », « il faut en faire plus en moins de ®mp

Cependant, bon gre, malgré, il leur faut bien retggeces réglementations, faites pour
améliorer la sécurité et les conditions de travail.

Des conditions de circulation qui se dégradent

Les problemes de circulation - la circulation deessgrandes villes (ou son interdiction), les
bouchons, les intempéries, les accidents - fomeleertaine fagcon partie du métier, et sont
rarement souleveés de fagcon spontanée .

Cependant ils semblent a s’aggraver sous I'effejugué de I'accroissement du trafic, de
I'accélération des cadences de livraison et dédpatiation des relations avec les autres sur la
route (avec les autres routiers et avec les coadtgte voitures particuliéres)

Des rapports avec les clients « de plus en plus difficiles »
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Les contraintes liées a la grande distributionypguent des rapports souvent conflictuels
avec les clients autour des temps d’attente, dasémes de chargement/déchargement des
camions et/ou du respect des horaires de livraison

De facon dominante, au-dela des problemes de igggstle manque de considération de la
part des clients est particulierement pénible awtiers car il porte atteinte a I'image de soi et
a l'image du métiex il y en a qui nous prennent pour des abrutisrgusavent pas lire ».

A l'inverse les routiers tirent une certaine fietigs bonnes relations qu'ils parviennent a
établir avec certains de leurs clients reguliers.
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PROFILS : POURQUOI CHOISIT-ON D’ETRE ROUTIER ?

Les motivations peuvent étre différentes.
Ainsi, il y a des profils de routiers par « passioet des profils de routier par « raison », mais
tous semblent fortement impliqués dans leur métier.

Du coté de la « passion »

Pour certains ce métier est une véritable vocation

Ce sont les plus passionnés par le métier. Pouleexsixamion » c’est un choix de vie qui a
représenté beaucoup d’investissement moral et ielatés expriment un véritable plaisir a
faire leur métier, a conduire leur camion, a fééreoute, malgré les contraintes et la
pénibilité.

Pour d’autres ce métier est une sorte d’héritage

lIs s’inscrivent dans une lignée de routiers, dartsansmission d’un patrimoine familial, réel
(propriétaires de camions/de petites entreprisesymbolique (ils sont routiers de pére en
fils). lls se satisfont en général avec bonheuratenéritage.

Du coté de la « raison »

Pour eux le choix de ce métier est plutét décrit come un hasard, un accident, de la vie

Il s’est effectué au départ par défaut. lls ontishdiétre routiers pour « échapper a l'usine »
et/ou ne pas rester au chébmage, pour ne pas étrerier » ou employé, c’est-a-dire assujettis
a un patron et enfermé entre quatre murs. lls aplissent un meétier comme un autre, mais
ils vouent a ce métier certaine reconnaissanci lear a permis « de s’en sortir » et de
gagner plus correctement leur vie pour eux etfizmmille.

Ainsi, il est possible de distinguer :

-Des passionnés de la route
Ce sont souvent, des profils de leaders. lls ssmaincus du bien-fondé de leurs
opinions et possedent une autorité « naturellks sel montrent plutdt désabuseés face
aux évolutions du « métier », qui leur semble drs jgin plus encadré et réglementé.

-Des routiers par nécessité.
Ce sont plutdt des suiveurs. Malgré leur méfiatgeeant davantage préts a s’adapter
aux évolutions du métier.

Mais tous, a des degrés divers, ont en commun :

D’avoir choisi un métier qui se caractérise par devaleurs DE LIBERTE,
D'INITIATIVE ET DE RESPONSABILITE

lIs se disent d’autant plus fiers de I'exercer Igwint le sentiment :

1. de participer pleinement a '’économie du pays
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2. de gérer leur travail de fagon (plus ou moingpaome

3. d’avoir de vraies connaissances et un largeiistaite, qui au-dela de leurs compétences
de conduite ; par exemple ils savent comment répesgetites pannes, comment
ménager le camion, comment définir les meilleuaets qui ne sont pas forcément les
plus courts,...etc.), c'est a dire comment gagnfairet gagner de I'argent a leur patron

Leur plus grand bonheur est bien d’étre« seul maitre a bord apres Dieu ! »

PERCEPTIONS DES EVOLUTIONS

Aujourd’hui les conditions de vie et de
travail
ne sont plus toujours a la hauteur des
attentes

- Le salaire ne compense plus forcément I'invesirent dans le métier

- L’ennui des longs trajets « solitaires » et rigfigtsur 'autoroute set bien loin de l'image
d’Epinal des grands parcours internationaux quingdétaient de « découvrir » du pays.

- La détérioration des conditions de vie sur laequa fin des restos routiers dans lesquels ils
se sentaient attendus au profit de centres rowti@aymes et standardisés, contribue a la
désaffection.

Au bilan : I'impression générale d’'une dégradation prévauhd’part en ce qui concerne la
rémunération et d’autre part, plus largement, ppport a tout ce qui faisait I'agrément et la
fierté du « métier ».
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Leur vision de Pavenir est globalement
négative

Les appréhensions se focalisent sur :

- L’'exacerbation de la concurrence, notamment &vetwontée en puissance de la main-
d’ceuvre des pays de I'Est, qui ne « respectens pes mémes réglementations

- Un sentiment de perte d’autonomie et de déresgimlisation qui va croissant, des
limitations difficiles a admettre pour des indiv&dgui ont choisi un métier basé sur des
valeurs de liberté et de prise d'initiatives.

- Le ferroutage : qui peut étre appréhendé commeeperspective inévitable a terme pour
résoudre les problemes de circulation et de polytt du méme coup, comme la fin de
leur métier.

- La montée en puissance des problemes enviromame des problemes de sécurité
routiére et la dégradation de I'image des routens yeux du grand public.

Cette vision plut6t pessimistgeut s’interpréter comme la crainte de la fin ddienét/ou
celle de la fin du mythe fondateur du « métier ».

AU BILAN

- Dans I'ensemble, les perceptions de I'avenitrdaosport routier sont donc assez
pessimistes, du fait de la prise de consciencedagelles conditions d’exercice et des
nouvelles nécessités

- Certaines initiatives — comme les expérienckigs du type de celle ddERCEDESeN
Allemagne, et les systémes de relais sur platedefrmont souvent évoquées de facon
spontanée des le début des entretiens.

- Dans ce contexte, I'idée d’une autoroute autéatne va donc pas surprendre la
majorité des routiers rencontrés mais elle viemtnains dans un premier temps de
discussion, conforter leurs appréhensions et lgaiiates liees a la « fin du métier »
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2- PERCEPTIONS/EVALUATIONS DU CONCEPT
D’AUTOROUTE AUTOMATISEE
ET DE CHACUN DES TROIS SCENARII
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REACTIONS A L’ IDEE GENERALE,
« D’'UNE AUTOROUTE AUTOMATISEE
RESERVEE AUX POIDS LOURDS »

Rappel de I'idée présentée au départdemain pourrait étre mise en place une autoroute

« automatisée », dédiée aux poids lourds et aunfédiars « grands routiers », et sur laquelle
ils n'auraient plus a conduire. En voici a titreeXemple un tracé possible. Pouvez-vous me
dire spontanément tout ce qui vous vient a I'egmitrapport a cette idée ? Comment vous
imaginez le systeme ?

Vos premiéres impressions, vos questions, vos presiéactions, avant que nous entrions
plus avant dans les différents systemes possibles...

En dominante : les premieéres réactions
apparaissent défensives

D’abord, le « métier » semble menacét les « pertes » sont inmédiatement recensées, e
particulier :

- Le renoncement a la « conduite » et la perte da maitrise du véhicule :le chauffeur
devient inutile réellement ou symboliquement, clestamion/le systéme qui conduisent & sa
place.

- La perte du sentiment d’indépendance et de libég : le trajet et le temps de parcours
sont imposeés/téléeguidés/prédéfinis par le systeme.

Le bénéfice économique/social ne parait pas évidenQuid de I'intérét économique pour
les patrons ? Quid de I'intérét pour le pays ?ugiosit, Quid de I'intérét pour les routiers, que
va-t-il se passer du point de vue du salaire s&ls« conduisent plus » ?

Ainsi, d’entrée de jeu, I'idée « d’automatisation »de la conduite et du trajet sont
majoritairement percues :

- comme opposées aux valeurs qui font la fieet&ehs du coeur de métier :
liberté, esprit d’initiative, compétences

- comme prejudiciable au statut et au niveau tereaqui font (encore)
I'intérét du métier de « grand routier » en patiena I'international.

Cependant, en mineur, quelques avantaggeeuvent étre associés a l'idée d’une autoroute
«DEDIEE ».
Potentiellement une telle autoroute pourrait préssestes avantages :

- sur le plan de la sécurité : moins d’accidemtsins de dangers pour soi et les autres,
- sur le plan de la régularité, arriver a I'heure.
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En premiere approche :

La raison et le sens des « responsabilités » édgunesisociales revendiqués par les « grands
routiers » peuvent plaider en faveur d’'une aute@ogbIee et, dans une moindre mesure, en
faveur d’'une conduite « automatisée » sur les l@agsours.

Mais I'idée d’automatisation de la conduite et et suppose qu’ils acceptent de renoncer
aux grandes valeurs du « métier » qu'ils ont choist ca...

Images et représentations spontanément
associées au fonctionnement du systeme

Le fonctionnement du systeme apparait globalementfticile & imaginer.

1- Les routiers les moins intéressgzar les expérimentations en cours (en Allemagne en
particulier) sont les plus méfiants. Les seulesgiesadisponibles pour eux sont celles d’'un

« rail-route »

La faisabilité ou la fiabilité du systeme sont d’atant plus mises en douteu’admettre que
le camion puisse se diriger « seul », c’est accafgalisparaitre.

2- Les plus informés se montrent les plus réceptits priori.

En général ils ont entendu parler de I'expériele@CEDESet S’interrogent sur I'avenir de ces
expérimentations.

Certains font également référence a un systémealétrain » en Australie ; systeme qu’ils
considérent comme adapté a la traversée des désgstbien sar inadapté pour 'Europe, la
France, et pour des trajets courts avec des limais sur mesure ».

Cependant, dans un premier temps, méme pour ces riers plus informés, plus ouverts
aux évolutions, l'idée n’est concevable qu’a conddn d’accepter de faire le deuil du

« grand métier » tel qu’ils le congoivent.
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2.1- LE SCENARIO D’AUTOROUTE
AUTOMATISEE

L’idée n° 1 (simplifiée)

Présentation du scénario de route automatisée « guhifié » :

« Les poids lourds circulent individuellement etamatiquement sur cette autoroute.

Sur son ordinateur de bord, le chauffeur indiqualsatination. Un itinéraire lui est alors
communiqué. Il quitte son lieu de chargement elisge vers I'entrée de I'autoroute
correspondante. Dés son entrée sur l'autorouteéleicule passe en mode automatique : il va
rouler sans intervention du chauffeur, et circudeune distance de sécurité par rapport aux
autres poids lourds, jusqu’a sa sortie. »

Réactions en premiere lecture

Les craintes et les interrogations sur 'TAVENIR DUMETIER sont trés partagées
1- L'idée de ne« plus avoir a conduire seut faire craindre :

- En dominante négative une perte de salaire :
Quid du taux horaire/Quid du salaire ?

De leur point de vue, le risque existe que ce tetiep@on) conduite soit « non
comptabilisé » par les patrons, ce qui serait iepiable. Ce serait faire des économies
sur le dos de routiers captifs du systeme.
- Et aussi :
Quid de la liberté relative de « jouer » avec leséglementationssi les temps de
pause, de sommeil, sont prédéfinis par le systeme ?

Donc parallélement & la mise en place des infrefstres.
« il faudra quand méme faire une autre loi du tri&&non a l'arrivée on n’aura rien
gagné »

2- L'idée quex le véhicule passe en mode automatiqupert faire craindre : une
prépondérance « aveugle » dangereuse de la mahitiexpérience humaine,
etle remplacement d’un métier par un autre.
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Derriére cette crainte, deux cultures semblent s’&fonter :
Entre le technicien « en col blanc » qui pourraegé trafic derriere une console et le
grand routier : lequel connait le mieux la routeeetamion ? lequel gere le mieux le
risque ? lequel sait le mieux anticiper/évaluempesblemes/réagir de fagon
proportionnée ?

Enfin,

Du point de vue des routiers

- Soit I'idée n’est pas réaliste/pas réalisable

- Soit, lorsqu’ils admettent que le systéme péitite viable/fiable au plan
technologique, alors la logique économique seminhelgire a la suppression effective des
conducteurs. Pourquoi un patron paierait-il un issud ne pas conduire alors que le
camion peut se conduire tout seul ?

« s'il y a un mec la-dedans c’est plus la peine de
I'appeler routier, faudra supprimer ce mot »

Avantages et inconvénients percus /
imaginés par rapport a Pexercice du métier

Les avantages attendus

A supposer encore une fois que le systéme soibit @t que les chauffeurs restent & bord,
alors, la route automatisée pourrait &megain
- au plan de la sécurit¢car ce serait une autoroute dédiée
- par rapport a la fatigue car il serait possible de se reposer sur de ltagss si la
confiance dans le systeme est suffisante
« on pourra faire la sieste »

Mais dans I'ensemblegt y compris pour ceux qui reconnaissent ces &spesitifs, la
perception des pertes au plan du métier pese a plis lourd que la perception des
avantages qu’ils peuvent imaginer dans son exeatiagiotidien.

« le probleme c’est que t'auras plus besoin de is@amduire un camion... »
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Les inconvénients imaginés :

L'idée de « définir une fois pour tout son trajet »suscite le fantasme d’étre « enfermé »
sur la route, prisonnier du trajet, et aussi lanteade s’ennuyer tout au long de ce trajet.

Ainsi :
- Parce que «/litinéraire » est communiqué awffear par le systeme, le parcours
est a priori imaginé comme un parcours «ferméoutTse passe comme si le
chauffeur n’avait plus alors la liberté d’interrorapu de quitter 'autoroute une fois
gu’il a indiqué sa destination
« On ne pourra méme pas s’arréter faire pipi ? »
« a la longue c¢a va étre lassant si on ne peut n@aBes’arréter boire un café »

Du coup
- Le routier perd la liberté et 'autonomie d’actiqui font I'intérét du métier par
rapport a « l'usine ».
« conduire ¢a fait la beauté du métier »
« ce serait comme travailler sur une chaine sans/pw parler a personne. »

Au bilan des perceptions, en premieére
approche

Les critigues sont dominantes
« bien sr on est libérés des contraintes de ldeou
mais moi ¢ca ne me plairait pas, c’est plus le mémdot »

Quels que soient les profils — qu’ils soient « pEE®ES » 0U « raisonnables » qu'ils soient
intéressés ou pas par les évolutions technologigiéssgrands routiers partagent les mémes
craintes face a la proposition, ils percoivent :

- Un brouillage dangereux des repéres qui permtatedistinguer aujourd’hui les
temps de travail, de pause, de « mise a disposit&trieur rémunération.

- Une dévalorisation et une disparition des compts et des savoirs faire
traditionnels

D’ou, une perte probable et redoutée de salaide statut et une perte certaine de la liberté
d’initiative qui constitue I'autre attrait principdu métier.
Face a cela, certains peuvent manifester une derfiatalisme.
« maintenant faut pas se dire qu'on est indispelesab Je souhaite que ¢ca marche...
mais pour moi c’est banni, faudra trouver des mamsr le faire »
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Réactions a la lecture de l'idée n° 1
développée’

Parmi les principaux points relevés a la lecture

Un éléement central :
la VITESSE de circulation annoncée.

Dans 'absolu, les routiers percoivent un gain fimss
Vitesse => Gain de temps => Gain d’argent.

A condition de faire confiance au systéme pourrgérsécurité, le gain de temps peut offrir
- la possibilité de travailler plus longtemps ¢ggner plus).
- la possibilité de conduire plus loin.

Apres réflexion, la vitesse élevée, génere degarnguiétudes.

Elle est associée a de tres grands dangers e chsfdnctionnement du systéme
«a 110 c'est impossible a cause des distancesrairafe... si le véhicule
derriére ne répond pas comme celui de devant t@esatastrophe. si vous avez
50 camions vous aurez 50 morts ».

Ainsi

Si au plan financier : 'augmentation de la vitessgorisée apparait comme une possible

compensation (financiere/symbolique) par rappdat gerte d’autonomie sur le trajet, au plan

de la sécurité une telle proposition est difficirhacceptable/imaginable.

Il est difficile voire impossible a la plupart desutiers d’'imaginer faire confiance a un

systéme automatisé gérant des poids lourds a leeitesse.

Autre point important : les procédures
d’entrée
et de sortie de Pautoroute automatisée.

La perception du check-up de conformité a Pentrée :

Du co6té du systéme :

! Dans un second temps une présentation plus |gétaili fonctionement du systéme était donnée 2alire

interviewés.
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En elle-méme la procédure automatisée parait sigtphe devrait pas faire perdre de temps
mais les routiers s’interrogent sur la capacitésggtéme a gérer correctement la complexité
des chargements (caractéristiques, fragilité, dasgé) et la diversité des matériels
(équipements, tonnages, performances)

Du c6té du chauffeur

Le check-up « automatisé » peut étre « rassurgitis de « camions poubelles » aux
alentours) mais il va dans le sens de la dévatmisaedoutée des compétences et des
responsabilités des chauffeurs.
Deux questions peuvent également se poser a pdapjas« machine »
- la question de la confiance et de la sécurtéygtéme de contrble
- Ou, au contraire, la crainte d'un systéme tatiflon, qui ferait perdre du temps sans
raison.

La perception de la procédure d’entrée sur Pautoroute (apres le
check-up) et de la procédure de sortie.

A premiére vue, la procédure d’entrée apparagintore, relativement simple.
A la réflexion, la mise en ceuvre semble plus coqugle
« il ne faudra pas démarrer tous en méme temps »
« il y a une file d’attente je vais m‘énerver »

La procédure de sortie ne souléve pas de problemagsirs... tant que le routier garde la
maitrise de son vehicule.
« il y aura un signal pour le réveiller et il repgesen manuel »

En réalité, a tous les moments de chaque procéelireutiers veulent pouvoir reprendre le
contréle manuel en cas de probleme.
« il faut pouvoir repasser en mode manuel a touserds »

La perception de la (non) conduite sur le parcours.

En principe,
- pour les plus ouverts a I'idée il devrait étosgible de dormir
- pour les plus sceptiques il devrait étre possital mieux de se reposer mais certainement
pas de dormir.
Et, pour tous restes, entre autres, une questaigpe : comment vont-ils pouvoir faire les
« coupures » et les pauses, indispensables palégseirdir et ne pas s’ennuyer mortellement.
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L'image d'un parcours « fermé » perdure, et inquiéar la liberté d'initiative de chacun
semble réduite a minima par le choix de la destnafait, une fois pour toutes, et des le
départ.

Dans tous les cas, pour le bon fonctionnement du systéeme
Il faudrait du point de vue des chauffeurs :
- Que tous les routiers sur le parcours « jouefeu »
- Que les distances de sécurité aient été parfaitecalculées
- Qu’elles restent fixes
- Qu'un systeme d’alarme puisse étre enclencleté pes cabines en cas de probleme
Et en méme temps,
I'idée ne semble acceptable que si chacun peyiremdre la main « a tout moment ».

Ainsi : une question récurrente apparait a tous difficilea résoudre.

Comment le systéme pourrait-il :

- A la fois, homogénéiser le trafic : vitesse/aligtes de sécurité => pour une sécurité
maximum de tous a grande vitesse

- A la fois, laisser la possibilité au chauffetintérvenir, d’interrompre son trajet et/ou
de reprendre le camion en mode manuel en cas d&pre

Autrement dit :

- Le systeme peut-il permettre/tolérer/incluredeours au mode manuel pour laisser
une liberté d'initiative au routier ?

- C’est-a-dire : 'automatisation peut-elle étmerpatible : complémentaire avec le
« métier » ?

Au bilan

A chaque étape, la capacité du systeme a prenftbaceiment le relais du chauffeur — de
facon par exemple a lui permettre de se reposeadesise en principe, mais elle apparait
contestée dans les faits.

Une certaine méfiance prévaut, méme chez les nismoseés et les plus confiants a I'égard
des évolutions technologiques.

Quel que soit leur intérét pour le systéme, eniqadigr par rapport aux longs parcours, tous
expriment de facon plus ou moins forte a travausslguestions et leurs réserves :

- Des craintes par rapport a leur propre sécurgide camion s’arréte plus, moi je saute
du camion, je préfére ¢a que de sauter avec le camion
-Une défiance par rapport a I'avenir de leur « métisi I'idée se concrétise
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- Le désir de garder la main, de rester « maiberd »« il faudra quand méme du
professionnalisme pour reprendre la main en caprobleme»

Car « on se repose, on ne se soucie de rien, on redarndd... mais on ne dort pas !
la mécanique, c’est jamais fiable a 100 %, fautdgaidia notion qu’on est sur la
route... »

« IL FAUT QUAND MEME UN SENS DES RESPONSABILITES ...

Il peut se passer n'importe quoi... et a 110... toaéssmachines... ¢a fait quand
méme assez vite... s'il y a une défaillance, on sepas mode manuel, on reprend le
métier, il faudra toujours étre prét a intervemir

Cependant, on verra que, comparativement aux gutpeesitions la route automatisée est
mieux accueillie qu’'un systéme qui impligue a les fane interdépendance entre les
chauffeurs et entre les chauffeurs et le systeme

"moi, si ca marchesi c’est prouvé, je préfere dépendre d’'un systeme automatique
gue d’une tierce personne... si on ne me I'impose pas

si ce n'est pas systématique, si on ne me dit pagentres la pour aller la... je peux
accepter s’il faut le faire pour améliorer la sédar.. nous, les chauffeurs routiers, on
n'est pas les derniers a adhérer au systeme dédargé...on a le sens de nos
responsabilités... mais pour que ¢a marche, il ne faut pas étre
contraint..."

L’alternative avec les plates-formes relais

En mineur, le « plate-forme relais » présente dastages relevés par les routiers « par
nécessité » (ex : messageries).
En dominante, elles suscitent un vif rejet, surttaita part des passionnés de la route.
llIs comprennent la logique de rentabilisation dstésyne mais I'idée ne les concerne pas, ne
les concerne plus.
« de toute facon, dans votre systeme, il y a ptusodtiers... autant mettre les camions
dans des trains"

2.2- LES DEUX SCENARII D’ATTELAGE
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Les différences de réactions face a
chacune
des deux idées en premieére lecture

L’attelage statique :

La encore le systéme semble, a priori, assez sianjplaginer/réaliser.
En réalité il suscite beaucoup d’interrogations

Le pivot du systéme c’est la formation des conwoi&rrét. Le bon fonctionnement
implique dés le départ I'organisation de convoisnbgéenes quant a leur destination,
et méme quant aux caractéristiques des chargemietés camions
Dans ce cas quid du temps d’attente pour former les convois ?

Ce systéme renvoie assez directement au ferroata¢mour ceux qui en ont entendu
parler), aux convois de type « rail-road » avesem conducteur a la téte de plusieurs
camions sans chauffeurs.

Dans ce cas : plus besoin de chauffeurs

S’il semble réalisable, ce systéme apparait aassi grand intérét pour la profession.

L’attelage dynamique :

C’est un systeme particulierement difficile a inreagi, a priori
Le pivot du systéeme c’est 'attelage et le désadjelen roulant

Ce qui semble tres difficile a réaliser et suseiteore plus d’interrogations
- Comment peut s’effectuer le rattachement au coswooulant ?

Et beaucoup d’inquiétudes
- Comment faire confiance a celui qui méne ladilen ne le connait pas ?
- Comment faire confiance a un ordinateur avecdewju’il y aura a gérer par le
systéme quand un camion rentre/sort de la file ?

Le fonctionnement apparait d’'emblée complexe, msgant car difficile a gérer, au plan
humain et électronique. Du coup, les bénéfices diffitiles a percevoir.

On ne pourra pas se reposer, on, sera toujoursietgle ce qui peut arriver »
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Réactions communes face
a chacune des deux voies

Dans les deux cas

- Les routiers ont des difficultés a se représdpteysteme d’attelage/désattelage ;
« I'accrochage » reste abstrait

- Les moins informés ne parviennent pas a se septér matériellement le systeme
- Les plus informés ont compris qu’il s’agiraiud’ systéeme électronique et non d’'une
procédure concréte d'attelage

- Tous expriment de vives inquiétudes sur diffésgudints, tels que

- le trajet « contraint »

- 'interdépendance vis-a-vis du systeme et desehauffeurs, particulierement aigué
dans le cas de I'attelage dynamique

- la sécurité des chauffeurs dans les camiongiauds convoi

Ainsi,
la compréhension et 'adhésion aux scénarii regagandes convois sont rendues
particulierement difficile par la perception :

- D’une contrainte forte par rapport a un trajéerné » (attelage statique > attelage
dynamique)

Et/ou

- D’'une interdépendance inquiétante entre tousdesions/tous les chauffeurs d’un
convoi (attelage dynamique < attelage statique)

RAPL

Les inter-relations semblent particulierement diffis a comprendre/a gérer par le systéme
dans le contexte de I'attelage dynamique du faitptecédures d’insertion continues dans le

convoi

Elles suscitent moins d’interrogation dans le aas$attelage statique car le convoi est formé

une fois pour toutes.

Dans les deux cas, ces perceptions importantesnteds’opposer frontalement aux valeurs

d’autonomie, de liberté et de responsabilité reigrabs par les « grands » routiers.
Il ne semble pas y avoir de place possible daruaxoi.
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- Etre pilote, est percu comme une (trop) louegponsabilité que personne n’a vraiment
envie d’assumer
- Suivre, génére un sentiment de (grand) dangemanent pour celui qui suit.

En tout cas, certains peuvent s'imaginer devarttestieére, peut-étre, mais aucun ne
s’imagine pris entre deux !

« Une fois dans le convoi, je me sentirais coinc.je ne peux pas sortir quand je veux,
méme pas aller aux C... » « au milieu, je ne serassrpssuré, avec des intervalles de 15 ou
20 metres, je n‘aime pas étre pris entre deux cagjige serais tout le temps en train de
regarder derriére » « au milieu, c’est pire »

« je préfére encore rouler en dernier! et mémerides, jaurais toujours le pied sur le
frein »

Ainsi, aucune place n’est vraiment enviable darotevoi :
- Aucun ne veut étre a la merci du premier chauffeu

- Tous refusent majoritairement de s’investir evdnmes dans la tache
« moi j'aime mieux prendre mon truc en main, sé&@nent, conduire du mieux que je peux...
jai ma conscience pour moi... que d'étre dépendaautitce chose... Il n’y a pas de raisons
gue ¢a ne marche pas mais... rien ne remplace l'ggaildin, on dira ce qu’on veut »

Enfin, la question du statut des heures de travpdur ceux qui ne pilotent pas le convoi- et
le calcul de leur rémunération souléve la aussiaebreuses questions.
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Réactions a la lecture de la version
développée du scénario d’attelage
« statique »

L’élément central de ce scénario : la
formation a ’arrét de convois fixes

En majeur, une perte de temps monstre liée a I'organisatesnodnvois + le check-up
+ I'entrée du convoi sur l'autoroute.
« j'imagine le gros bordel a I'entrée »

La perte de temps » accentue la crainte d’'une anigithen des temps d’astreinte et/ou de
travail couplée a une perte de salaire :
Quid des bénéfices d’un tel systeme pour les maule

En mineur, le scénario pourrait avoir des avantggas particulier poutes « lignards »
faisant en permanence les mémes trajets. la prozétila gestion du trajet peuvent
apparaitre plutdt « rassurantes ». Pour ces <ersyiar nécessité », la prise en charge de la
conduite peut permettre des temps de repos.

De l'avis général, cette lourde procédure d’attelag se justifierait que pour les trés longues
distances et/ou pour alléger des situations dedattcontraintes ».
Ceux qui y voient un avantage parlent en générabau des autres et pas pour eux

Autre élément central :
un convoi entierement téléguidé

Le systéme peut avoir des avantages... a conditie g fasse confiance a la « machine ».
Dans ce cas
- Le chauffeur pourra se reposer, si les distadeesecurité sont stables et calculées en
fonction de la vitesse réglementaire,
- Il pourra se sentir protégeé.

Mais pour installer cette confiance il faudra apeodes preuves de fiabilité.

Malgré ces bénéfices potentiels de confort, dergécu deux inconvénients majeurs sont
généralement pointés :
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- Le désagrément de se sentir « assisté », « dapen du systeme,
- Le désagrément de perdre du temps dans leagdt#tiésattelages.

Au bilan

- Ce scénario est plus sécurisant que le scénatieldge dynamique

- En effet, le chauffeur ne dépend « que » de lehina contrairement a l'attelage dynamique
qui impligue des interactions et une interdépenddmsaucoup plus forte entre les chauffeurs
d’une part, et entre les chauffeurs et la machiaetce part.

- Mais, du méme coup, il renvoie plus fortement psedeux autres a la passivité du
chauffeur et donc a la fin du « métier »

- Qu'il soit en téte ou pas, le chauffeur, une fiasis le convoi, n'est plus vraiment maitre : ni
du camion, ni de la route, ni du tempson devient des passagers ».

- C’est donc un scénario peu valorisant et peuigupht pour des « grands routiers ». Il ne
pourrait se justifier a leurs yeux que pour degrdrds », faisant en permanence les mémes
longs trajets

- Dans tous les cas, la encore, la mise en ceuuretel projet ne serait intéressante qu’'a
condition que le temps passé dans le camion sogidéré et rémunéré comme du temps de
conduite.

Réactions a la version développée
du scénario d’attelage « dynamique »

LES PROCEDURES D’ENTREE SUR
L’AUTOROUTE : OUI, MAIS...

Les procédures de contrdle en amont.
- Elles apparaissent indispensables mais sustefdibncore de générer une perte de
temps trop importante

L’engagement sur l'autoroute.

- La référence aux expérimentations de Mercedeltéda compréhension voire I'adhésion
pour certains, mais la procédure pose généralegquastion« je me demande comment on
va s’accrocher si tout le monde roule a 90... et epeut pas rouler a 50... »

Partie 4(1).doc Juin 2004 42/45



PARTIE 4 : PREMIERES REACTIONS DES CHAUFFEURS AU BCEPT D’AUTOMATISATION RAPL

En tout cas,
Méme dans ce scénario plus actif, le fait « d’'obé@rune machine peut susciter de vives
résistances.
"moi, jaime mieux me rentrer moi-méme plutdt gaesoit une machine qui me rentre",
"gu’ils me disent quoi faire, je le prendrai mal.elle ferai a contrecceur”

Les procédures de sorties :
un moment trés attendu

En principe, la procédure elle-méme ne semble pas poser d&epreb spécifiques.

En fait le systeme n’apparait pas facile a imaginer, eticpéier pour celui qui se trouverait
« entre deux » au moment de sortir.

Mais le plus important a ce moment-la c’est lai®eetrouvée par rapport au « convoi », et
par rapport a la chaine de dépendances multiplesotosort.

La sortie est décrite comme une sorte de libératiten chauffeur cesse d’étre un automate
obéissant a une machine, dépendant des autres;guewenir lui-méme.

Autre élément central du concept: le
mouvement brownien, permanent, sur le
trajet

Bien que I'entrée et la sortie semblent plus «€kos que dans le sectoriel d’attelage statique
d’autres questions se posent.

- a propos de la vitesse et de la gestion deandiss de sécurité.
- par rapport a la composition et a I'équilibres @envois.

Et... de toute facon la liberté reste « limitée »ledrajet est contrélé par I'ordinateur.

De plus, dans ce contexte, chacun peut avoir alpeda téte a son tour.
- Pour les uns, en mineur : pourquoi pas... il saiffide pouvoir faire confiance au
systéme d'interface
- Pour les autres, en majeur c’est impensabldscanpposent que « conduire » un tel
convoi requiert des compétences « techniques isquant pas.
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Et, dans tous les cas, quel que soit le concephjk risque d’étre particulierement long et
ennuyeux s'ils ne conduisent pas.

Enfin : le descriptif laisse subsister
deux grandes questions

- La capacité de gestion des imprévus par le systet donc le degré de sécurité des
chauffeurs posent particulierement question dansméexte de ce scénario.

- De méme le statut des heures de « non »coneluite leur rémunération reste posé. Le
bénéfice d’'un tel scénario reste a mettre en éciglean particulier si les heures (de vigilance)
ne sont pas comptées comme des heures de conduite.

Au bilan :

Au-dela des points positifs associés a I'idée d'anmroute dédiee aux camions, et valables
pour chacun des trois concepts, car elle signifie :

- Plus de fluidité de circulation, « pas de bouthe
- Donc un gain de temps, la certitude « d’étréeure »

Les chauffeurs expriment beaucoup de réservesvis-@e ce concept, malgré I'activité plus
importante du conducteur en interaction avec l&esys.
lIs n’apprécient pas la perspective :

- D’'une double dépendance : faire confiance a treaue soi-méme et faire
confiance a une machine

- D’un trajet « contraint » : aliénation de I'antomie du conducteur

lIs n"apprécient pas le risque
- de dévalorisation du temps de conduite,
- du remplacement a terme de 'homme par la machin

Enfin, ce systeme apparait particulierement congbxsophistiqué, et le colt d’acces a cette
autoroute est supposeé tres éleve, inaccessible petiées entreprises.
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METHODOLOGIE
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RAPPEL DU CONTEXTE ET PROBLEME POSE

Le LIVIC met au point, en collaboration avec 'INRE et le LCPC, un projet d’autoroute automatiséejék
aux poids lourds.

Aujourd’hui le concept est décliné suivant troisrsarii.
Deux d’entre eux reposent sur une technologie elage électronique des camions, le troisieme smenar
illustre plus spécifiqguement le concept de routematisée.

>4 Les deux premiers scenarii visent a constituer un attelage électronique des poids
lourds, obéissant aux principes suivants .

* L’inter-distance entre les véhicules est minimaleg dizaine de metres).
* Le premier poids lourd est conduit par un chauffeur

* Les poids lourds suivants (2 a 4 au plus) se compbromme des remorgues. lls suivent la
conduite menée par le chauffeur du poids lourdétie sans intervention des conducteurs dans
les camions en remorque.

Cependant :

« Dans le premier scénaria: I'attelage électronique des poids lourds s’effecen statique. Les
camions se regroupent sur une plate-forme sur llaquks sont organisés en convois
indéformables jusqu’a leur arrivée sur une autageplorme.

* Dans le second scénariol'attelage électronique des poids lourds s’effectn dynamique. Les
camions se regroupent et se dégroupent sur lanv@mee ou ils circulent.
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><le troisieme scénario repose sur un concept de route automatisée (sans
organisation de convois) :

« Dans le troisieme scénaria le systeme est fortement coopératif entre I'istinacture et le
véhicule. La conduite du véhicule est automatis&e gle le poids lourd entre sur I'autoroute
déediée. Il n’y a pas d’intervention du facteur hinrlarsqu’il s’y déplace.

Les responsables du projet s’'interrogent sur lansgrce et I'attractivité du concept en généradeeichacun
des trois scénarii en particulier, du point de des chauffeurs routiers concernés, ainsi que scindex du
meilleur scénario a développer.

Dans ce cadre, ils ont demandé une étude quaditakploratoire & O Consultants
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OBJECTIFS D'ETUDE

Les objectifs

Cette étude qualitative avait donc pour but de médp®m aux interrogations suivantes :

1. En amont du concept, faire le point sur les représentations, les comportements, les
attitudes et les attentes des chauffeurs "grands” routiers vis-a-vis :

* De leur métier et de la facon dont ils I'exercent

* Des temps de travail, de pause, de repos

* De leur relation, dans les différentes conditioeasculation sur de longs trajets :
* a la route, au trajet, au temps, a la distance,
* a leur camion, a la conduite du camion,
* aux autres chauffeurs routiers,
 aux conducteurs de voitures particuliéres.

* Y-a-t-il des attentes spontanées de "prise en ehalgla conduite selon les circonstances ?
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2. Vis-a-vis du concept : évaluer les premieéeres réactions a l'idée générale d'automatisation
de Ia conduite sur une autoroute dédiée aux poids lourds .
* Premieres impressions

* Valeur d'intérét

* Représentations suscitées par l'idée, systeme mdagi

* Perception de la séparation des trafics; avantagesnvénients pour les routiers par rapport
aux conditions de circulation habituellement rencees sur de longues distances. Quid de
I'idée d’étre "a part ?" et/ou d’étre "entre soi"

* Images associees au "pilotage automatique”. Quitdddée d'étre "pris en charge" et/ou "sur
des rails" ?

* Images de la "conduite" et/ou de I'occupation dugs en pilote automatique
* Fonctionnement et risques de dysfonctionnemensysiéme imaginé

* Incidences imaginées sur la circulation et surdesditions de circulation, sur l'autoroute
dédiée, sur les autoroutes "classiques”

» Gains et pertes supposeés liés a l'automatisatfwour eux, pour les patrons, pour les autres
conducteurs

» Bénéfices attendus / craintes.

* Bilan

* Incidences imaginées sur le métier, sur 'imagsalesn tant que "grand routier". Points forts
/ faibles a priori d’un telle idée

* Questions en suspens, problemes a résoudre
 Cahier des charges optimum, pour un systeme idéal.
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3. Vis-a-vis des scenarii : évaluer les réactions a chacun d'eux pris individuellement, puis
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en comparatif :
C'est-a-dire pour chacun:
* Mettre a jour le systéme imaginé a partir de la letire du scénario simplifie

» Explorer les réactions a la fiche développée du scamo :
» Compréhension et réactions globales
* Réactions au tracé
* Réactions au scénario
* Réactions aux principaux éléments du systeme

» Explorer les perceptions et images induites par cgenario:
* Fonctionnement et dysfonctionnements imaginés diesye :
* Fonctionnement idéal et dysfonctionnements redoutés scénarii catastrophes, le scénario
idéal.
* Avantages / inconvénients, bénéfices attendus

* Incidences imaginée sur l'image de soi en tant cpmducteur chef de fille, en tant que
"suiveur" (scenarii 1 et 2). Quid de la "libertéVendiquée d’organiser son temps, son trajet ?

* Vécu imaginé de I'expérience du c6té du "chef te"fivécu imaginé de I'expérience du coté
"suiveurs”, ambiances et situations imaginéesndéfieur du camion, seul, a plusieurs. Quid
de la relation a la conduite et au (a son) camion ?

ou

* Incidence imaginée sur I'image de soi en tant quelacteur “ pris en charge ” par le systeme
(scénario 3)

* Incidence imaginée sur l'organisation du travadls ltemps de pause, de repos; quid de
“lindustrialisation” de la conduite ?

o+ [IO



* Image percue des routiers favorables / image peteseoutiers "non favorables" a l'idée
*Image percue des patrons routiers favorables / emagycue des patrons routiers "non
favorables" a l'idée.
« Bilan :
» Motivations et freins a I'égard du systeme
Puis, en comparatif:
* Avantages et inconvénients respectifs
* Préférences et rejets.

 Bilan d'ensemble:
* Avantages et inconvénients associés au conceptoae (au pilotage) automatisé
 Cahier des charge idéal.
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Objectifs stratégiques

—

Ceci afin

/) De déterminer la pertinence et la valeur d’attractivité du concept de "route
automatisée pour poids lourds™ du point de vue des cibles.

7/l De mettre a jour Pintérét respectif de chacun des scénarii possibles de
déploiement du concept.

7)1 De déterminer le scénario le plus intéressant pour les routiers concernés.
7] De définir les conditions optimum de son acceptabilité.

71 De proposer des voies d’optimisations si nécessaire.
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RAPPEL DE LA METHODOLOGIE

La démarche proposée

® Pour répondre aux objectifs d’étude exploratoirdadperception et des représentations genérédggpar
trois scenarii possibles - et compte tenu des caiatijues de la cible : des chauffeurs routiers par
définition en déplacements constants donc dificgeréunir -, nous avons eu recours a des ensetien
semi-directifs approfondis.

® |Is ont été menés en face a face, par des psydbtmpees expérimentées et sur la base d’'un guide
thématique préétabli. Quelques exercices projeotntsété introduit de maniere a faciliter I'explooa
des images et représentations associées au nagtiesncept et aux différents scenarii.

® 15 entretiens semi-directifs ont eu lieu quatreégion parisienne (Rungis) et onze en provinceg@s /
Sarran) dans des centres routiers a proximitéahé tsupposé de la future autoroute dédiée.
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L'échantillon

><] 15 entretiens aupres de chauffeurs de poids lourds dits "grands routiers”

C’est-a-dire des chauffeurs travaillant sur de lmgydistances et dormant frequemment hors de cixez e
dans I'exercice de leur métier. Circulant sur us &uad Ouest-nord, allant de la frontiere espagadée

frontiere belge.
Ces quinze entretiens nous ont permis de procégiee @ermutation des scenarii.

>< Plan d'expérience

En premier :

Scénario 1

ROUTE
AUTOMATISEE

6 fois

Scénario 2

ATTELAGE
STATIQUE

5 fois

Scénario 3

ATTELAGE
DYNAMIQUE

4 fois

L'échantillon théorique

« 12 routiers salariés travaillant pour des compagdienvergure internationale

« 3 artisans, propriétaires de leur camion

« Sipossible 1 & 3 femmes
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L'échantillon réalisé

1 37ans 3 ans d'ancienneté Entreprise sous-traitance | De 50 a 80 km/jour et/ou nuit Vie maritale,
i avant : déménagement | 47 chauffeurs Du local a l'international, selon les missions | 1 enfant
> 30ans 4 ans d'ancienneté Entreprise 100 salariés, 3 000 km/semaine sur toute la France Vie maritale,
i avant : batiment 90 camions Lyon, Montpellier, Haute-Savoir 1 enfant
7 ans d'ancienneté : 750 km Marié,
ST pére routier Entreprise moyenne Bourges - Valenciennes - Boulogne 1 enfant
14 ans d'ancienneté , . 550 km/jour en moyenne Marié,
AT commencé dans l'armée Entreprise 90 camions Marseille - Nice - Italie - Orléans 1 enfant
10 ans d'ancienneté : - R , Marié ,
5. 3lans famille de routiers Entreprise 5 000 véhicules France et International 3 enfants
15 ans d'ancienneté , I . Marié,
6. 33 ans famille de routiers Entreprise 13 véhicules 1 000 km/jour 4 enfants
7 35ans 6 ans d'ancienneté Entreprise moyenne de Traiets en boucle Concubinage
i avant : mécanicien intérim messagerie J 9
8. 43 ans 20 ans d'gncienpeté Grosse entreprise France et International / mémes axes Marie,
i (d'abord a I'armée) 6 enfants
o 4 . 600 a 800 km/jour. Polyvalent. Belgique - - .
9. 38ans 13 ansdancienneté Grosse entreprise Espagne - France - Allemagne Célibataire
10. 40 ans | 15 ans d'ancienneté Entreprise 5 000 camions | Trajets nationaux. Toulouse - Orléans - Lille ygg%nts
e . Propriétaire du camion Trajets nationaux. Toulouse - Nord de la Marié,
Ll szans | 11 ans danciennete Petite société (2 véhicules) France 1 enfant
S . - 4 a 700 km/jour. Cherbourg - Rungis - Marié,
12. 43 ans | 10 ans d'ancienneté 15 véhicules Belgique - Clermont - Lyon 2 enfants
S . Entreprise moyenne 700 km/jour en moyenne Marié,
13 slansy | 6 ans danciennete 12 véhicules National et International 1 enfant
28 ans dans la méme - : . Marié, 4 enfants
14. 59 ans entreprise 80 vehicules Paris - Orléans - Gap adultes
S . Propriétaire, travaille avec | International : Espagne, Italie, Allemagne, | Marié,
15 37ans | 3 ans dancienneté des sous-traitants + 3,6 T Suisse. Transport d'ceuvres d'art 2 enfants
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La procédure*

1. Le contexte de réception de l'offre.

* Le relation au métier, I'image de soi par rapport aI métier
- la relation a la conduite, au camion
- I'expérience de la route, des déplacements de bdgrée
- la gestion du temps, la gestion des trajets, depsale pause, des repos

* Les relations avec les autres routiers ; sur la rae / sur autoroute
- en situation “ normale ”
- en situation “ ralentie ”

* Les relations avec les automobilistes ; sur la roat/ sur autoroute
- en situation “ normale ”
.- en situation “ ralentie ”

* Les problémes a résoudre, la recherche de solutigriss attentes

2. Reéactions a l'idée d’autoroute automatisée dédiemix poids lourds(concept générique)
* Premieres réactions.
* Images associées a l'idgexercices projectifs)
« Comment on imagine la mise en ceuvre

3. Perception / évaluation du premier scénario
* Premiéres réactions spontanées
- Eléments déterminants la perception du concept
* Images associées a l'idgexercices projectifs)
« Comment on imagine précisément la mise en ceuvre
* Travail en assistéen introduisant au fur et a mesure les différenggactéristiques du systéme envisagé aujourd’hui)
» Cabhier des charges de la mise en ceuvre optimale

4. Perception / évaluation comparative des deux algs scenarii
5. Bilan
« Hiérarchisation des propositions

« Sélection (ou non) d’une des propositions
* Bilan et optimisations attendues.

* Un guide d’entretien détaillé vous a été remis aleanéalisation du terrain
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PRINCIPAUX RESULTATS
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Premiere Partie

LE CONTEXTE DE RECEPTION DES CONCEPTS
LE METIER DE CHAUFFEUR ROUTIER
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LE METIER : CONDITIONS D’EXERCICE AU QUOTIDIEN

Dans notre echantillon, une grande diversité desedsn le type de transport (frais, frigorifiglbdché...), selon
le type d’entreprise (grosse société de transpantisans, petites sociétes...), selon le statubddwcteur routier.

Globalement, deux grands cas de figure
en ce qui concerne les trajets

Des trajets fixes ou habituels

* Des trajets fixes, nationaux ou internationaux

"je travalille pour la Poste : je décolle de Toulouse
2 h du matin, je fais ma coupure, je dors une heure
deux, jarrive a Orléans, je dors jusqu’a 5 h, je
repars sur Lille."

Des trajets en boucle

"le fais des trajets relativement courts, mais en
circuit, environ 2 000 km tous les deux jours. desp
vers 4 h, je charge en poulets et volailles, jes\ai
Rungis, je décharge..."

Et, dans tous les cas, des kilométrages importants

R
Une vie plus réguliere mais aussi fatigante
parfois vécue comme plus monotone

"on a nos itinéraires et nos habitudes...on conrest |
bons coins ou s'arréter"

Une forte polyvalence, souvent associée a
des conditions financiéres plus intéressantes

ETUDE QUALITATIVE EXPLORATOIRE DES SCENARII DE DEEMENT D'UN CONCEPT DE ROUTE AUTOMATISEE DEDIEEXARDIDS LOURDS - LIVIC-INRETS-LCPC - JUIN 2004

Pour certains un vrai choix :

"on me dit : demain tu pars en Angleterre, en ltalie
je peux aller n'importe ou... je le fais par choixup
gagner plus d’argent, je suis disponible 24 h sdt 2
"c'est bien, on voit du pays, ou que je Sois je me
deébrouille”

Qui implique un certain « sacrifice » de la vie de
famille :

"Jle fails un peu toute I'Europe, je pars pour la
semaine, ca m’arrive d’étre bloqué un week-end..
Question salaire, c’est intéressant, si je suigjbiole
week-end, je suis payé »,

————

Davantage d'irrégularite,
mais des compensations financieres
et une image de « seigneurs de la route »
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Des contraintes horaires plus ou moins strictes

Des horaires a respecter Une certaine liberté dans la gestion du temps

* Une plage horaire limitée pour les livraisons, * Des plages horaires moins strictes

surtout s’il y a plusieurs points de livraisons su
le parcours...:

"le plus difficile, c'est darriver a gérer les
livraisons, ne pas étre en retard ni en avance"

Des contraintes qui peuvent impliquer de jongler
avec les réglementations horaires (mise en place
de relais):

"Cherbourg-Clermont, il y a onze heures de
conduite. Comme on n’a droit qu’'a dix, on envoie le
camion a Carentan pour que le chauffeur le
reprenne”

Ou a se soumettre a des conditions pénibles

"je dois me tenir a des horaires fixes, ca m'oblgge
rouler en partie de nuit, a me lever a 3 heures du
matin, c’est dur"

"a une heure pres je suis obligé de dormir sur pfac
—————

Une vie souvent plus stressante.
Dans certains cas, un travail chronomeétré
(par exemple messageries, livraisons de
produits frais a Rungis)

"du moment qu’on est dans les délais..."

* Une gestion du temps de route plus élastique

“je m’organise comme je veux, a condition de
respecter les pauses. Je n‘aime pas rouler de lauit,
nuit c’est pour se reposer !"

"j'ai un point A et un point B, une date de livramsa
respecter, avec l'autorisation de rouler dix heures
Comme je pars le dimanche et que je rentre le
dimanche suivant, je fais mon tour d’ltalie
tranquillement dans la semaine”

—————

) A Pinternational surtout :
Etre maitre de la gestion de son temps et de
son trajet = moins de stress, plus de liberté
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Chargement et déchargement :
des cas de figure différents

En dominante

Une activité qui ne fait pas partie
du métier / du contrat de départ

* Conduire et décharger, ce n'est pas le méme

métier :
"je n'ai pas de manutention a faire, je surveille
simplement, je ne touche a rien"

En mineur

Une condition définie dans le contrat de départ

* Une exigence de l'entreprise a laquelle on est

obligé de se soumettre, mais que I'on assume de
bon gré (plutdt dans les petites entreprises)
"ca fait partie de mon travail"

"guand on aime le métier, on se fait a tout"

« Toutefois, dans les faits : les routiers sont parfs o e o
aujourd’hui, avec les transpals, ¢a va vite

soumis a la pression de l'entreprise cliente qui
leur demande d’aider au déchargement
"au-dela d’'un certain tonnage, on n'a pas a le éir
mais on doit quand méme le faire"
"normalement, au-dessus de 3,5 tonnes, on n’a pas a
le faire, mais certains clients nous font décharger
on est des chiens pour eux"

71 La manutention renvoie, dans ce cas, le

conducteur routier a un geste "servile",

d’autant plus mal vécu qu’il se sent
contraint

 lls peuvent en revanche s’y préter volontairement
par simple convivialité :
"c’est pas mon genre de rester a rien faire et a
regarder travailler les autres. Normalement, je in'a
pas le droit, s'il se passe quelque chose, I'asscea
ne couvre pas”
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LE RAPPORT AVEC LE PATRON : UNE IMBRICATION D'INTERETS

Une autonomie revendiquée

« Le plus souvenf les rapports sont indirects,
téléphone, feuilles de routes, ou via un chef d’agee
méme en ce qui concerne les grosses sociétes de
transport .

"Je ne le vois jamais, sauf au moment de donner les
disques de la semaine et de recevoir les instrastio
pour la semaine suivante”

"du moment que je fais ce que j'ai a faire ...il miede
tranquille”

“je I'ai vu une fois, le jour de I'embauche !"

"Il appelle parfois, pour savoir si tout se passernt

T ——
"On n’a pas de patron sur le dos"”

L'impression, pour une majorité, d'avoir des
intéréts liés et non conflictuels avec I'entreprise

* Un rapport de reconnaissance mutuelle

"Il sait que je fais du bon boulot, il me fait ctanfce"

L'impression de partager un méme combat : le
routier se sent d’'une certaine fagon "pivot" du bon
fonctionnement de I'entreprise:

"si ca marche pour lui, ca marche pour moi » »plus je
fais d’heure plus il est content, et moi aussi,on sait
quand il faut s’arréter.... mais maintenant on ne tpeu
plus faire ce qu’on veut »

T ——
Un rapport responsabilisé

En dominante : plus qu‘une relation
de salarié / ouvrier a patron,
... des intéréts réciproques bien compris
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LA VIE SUR LA ROUTE : LES BONS COTES DU METIER

Les pauses : des moments bienvenus
qui permettent de rompre la monotonie,
de se délasser

Etre SEUL et « accompagné » :
étre libre mais éviter les coups de blues

« S’arréter quand on veut, ou on veut * Lerdle dela CB:
"on peut prendre un café dehors, regarder la télé" "guand je roule la nuit, je parle a la CB avec les
"pour c¢a la réglementation a eu du bon : les acciden copains, ca permet de rester réveillé, ca tue reps"
seraient plus fréquents, si on ne respectait pas le "on blague a la CB en roulant, c’est sympa, on oié v
temps de repos” pas le temps passer"
"C’est nécessaire, ¢a evite de s’endormir au vdlant "J'ai forcément mes coups de blues, mais je ne peux
pas rentrer a la maison tous les soirs, sur la epuin
o discute avec les collégues par la CB, on se seirtsno
dU“ moment vraiment important seul. Ce sont des moments forts, le temps passe plu
e la vie des chauffeurs routiers, .
un moment de respiration vite
auquel ils sont trés attachés, "le radio guidage a la CB, la nuit surtout c'est de
qu’ils peuvent gérer a leur facon I'entraide pour ceux qui se sont perdus"”
mais
) _ _ "des fois jarréte, il y a trop de trucs pornos.est
“la reglementation c’est 45 minutes toutes les 4 plus ce que c'était"

heures, mais si jai envie de m’arréter toutes les
heures dix minutes, je peux le faire !"

e

Un lien qui fédeére le monde de la route
et permet "de passer le temps”
(de nuit mais aussi de jour)

g
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Les soirées et les temps de repos : des
heures qui peuvent sembler plus longues

* Souvent des soirées solitaires : avec les fin des
« petits restau » de bords de route, les échanges
semblent moins nombreux et se font plutbt avec
des collegues ou des amis retrouvés par hasard
"le soir, je fais mes papiers, et je vais me couche
jai la télé dan mon camion, ca me permet de
patienter »,

“le plus souvent, je me couche t6t pour étre fedis
dispos, mais ¢a arrive qu’on rencontre un copaim, o
sort en boite, on boit un verre, ¢a peut aller pisq
2 h du matin"

A noter, la plupart des routiers rejoignent leur
camion pour la nuit a la fois :

e pour économiser les frais de route (on peut
également sauter des repas dans le méme
esprit)

* pour veiller sur le chargement (vols possible
voire vols de carburant...)

* parce que le camioti¢’est ma maison"”
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LES RAPPORTS AVEC LES AUTRES ROUTIERS : SOUVENT COMPLEXES

Le désir de préserver le mythe :

rester unis "comme une grande famille"

En réaffirmant I'existence d'une solidarité
entre ceux qui se connaissent et se
reconnaissent, d’'un trajet a l'autre, d’'une
étape a l'autre

En niant les différences entre ceux qui font
des grandes ou des petites distances, du
national ou de l'international :

"ce sont tous des routiers, comme nous"

“ceux qui font les messageries sont plus
stressés et plus pressés, on sait que le métier
est dur pour eux"

"j’'al des copains qui rentrent chez eux tous les
soirs, je leur tire mon chapeau, ils commencent
tres tét le matin, ils finissent trés tard le solr...

—————

Mais, dans la réalité, une certaine
réserve prévaut vis-a-vis des autres

Une perte de convivialité et de solidarité
déplorée par une majorité de routiers, mais
plus encore par les anciens et /ou par ceux
qui s’inscrivent dans le mythe de la route

"Il y a plus la mentalité d’avant, y a beaucoup
moins de solidarité. Avant si on avait une
panne sur le bord de la route, 4 ou 5 camions
s’arrétaient. Maintenant s’il y a une flaque, ils
vont passer la flague pour vous arroser. Y a
plus d’amis !"

"la mentalité est froide, il n’y a aucune
entraide"

"ce sont des cow-boys"

"ce sont des sauvages"

"c’est a qui va passer avant et vous faire une
gueue de poisson"

Dans les faits, une majorité de solitaires, par goat ou par méfiance,
envers les autres
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LE RAPPORT AU CAMION : “de ce coté-la, c'est tout bon "

® Dans I'ensemble, la valorisation d’'une évolution mayuée du confort et de la sécurité dans les camions
» Le confort d’'assise, les suspensions
 La direction assistée
* Le silence
» Le confort de vie : radio, voire télévision, glageér

"la direction assistée, le chauffage, les siegasaaqortissent les chocs de la route..."
"spacieux, sophistiqué, clim, abs, tout électroriqf

"avant, dans les camions, on entendait les motEwmsher ; maintenant, on peut dormir
méme avec un moteur qui tourne”

® Le renouvellement frequent des camions (tous les abe/ trois ans)

® Pour certains, un équipement "au top":

"chez nous, c’est que du neuf"
"on a du bon matériel, on nous met d’office la té&éfrigo, la clim, I'abs, le retardateur...
La mécanique est bien suivie"
"quand on a un beau camion tout beau, tout neuflagane envie de faire du bon boulot"

Malgré des inégalités selon les entreprises
« Un confort suffisant mais minimum :
"l'abs, la clim... mais pas de télé !I"
* Voire du matériel plus vétuste dans certaines priges (en mineur) :

"chez nous, au niveau du matériel, c’est pas génieértains collegues ont des problémes
de sciatique. Il y en a qui sont foutus a 40 ans"
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Une relation étroite...
le camion est un outil de travail ET un lieu de vie

Une relation souvent tres affective voire
passionnelle : "MON camion”

* L'espace intime du chauffeur routier, ce qui le
rassure, son point de repéere

"mon camion, c’est un peu ma femme, faut pas y
toucher !"

"je le bichonne, jai ma télé, ma CB, des gadgets
partout, de la moquette, des photos de ma femme et
de mes enfants, de mon chien, des posters de
Johnny Hallyday, mon idole de tout le temps..."
"c’est mon deuxiéme chez moi : jai mon ordinateur
portable, la photo de mes gamins. C'est quelque
chose de sacré mon camion, ce n'est pas celui de
I'entreprise, c’est le mien ! Quand je pars en
vacances, jenleve tout. Il me rassure”

“Jje dors mieux dans mon camion que chez moi :
c’est mon monde a moi, ma couette, mon coussin,
c’est mes odeurs. Je m'y sens en sécurité"

"on a notre intimité dans le camion, c’est ma
premiere maison”

Pour les moins passionnés, le camion est
avant tout un outil de travail

(au-dela méme du fait d’avoir ou pas un camion
"attitré") :

"c’est le travail, pas plus, pas une passion, j'y
passerais pas mes jours et mes nuits comme
certains”

"un outil de travail, c’est tout. Décorer la cabioe
customiser le camion, comme certains, c’est pas
mon truc"

Cependant, méme dans ce cas, on considéere
important d’entretenir et de "bichonner" le
camion, pour un meilleur service

e

Le camion : un partenaire dans I'accomplissement
de soi, de sa liberté, de son métier
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... ET LES MAUVAIS COTES DU METIER

Des réglementations percues comme de plus en plus contraignantes

Bon gré, malgré, il faut bien respecter
une réglementation qui semble faite
pour améliorer la sécurité
et les conditions de travail

* Une réglementation respectée avec plus ou

moins de conviction:

"je respecte tout : temps de travail, temps de
conduite... De toute facon, si on a une amende,
c’'est pour nous”

"je respecte les coupures, les vitesses, je ne
bois pas... La réglementation c’est primordial”

"Il faut la respecter, on la respecte, on n'a pas
le choix, de toute facon, les temps de conduite
et de repos sont affichés, on a tout le temps des
contrbles...etil y a le mouchard"

Un bénéfice au plan de la fatigue et de la
sécurité:

"Il fallait qu’'on y arrive : avant, on dormait 2
heures et on repartait... remarquez, moi ¢a ne
me dérangeait pas"”

e——
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Mais les « exceés » réglementaires
s’opposent aux intéréts des salariés
et a la compeétitivité des entreprises

 Des contraintes horaires trop strictes,

notamment en ce qui concerne le parametre

heures de sommeil/heures de conduite

"avec l'obligation d’avoir onze heures de
repos par jour, je n'arrive pas a faire ce que
jai afaire... "

"étre a I'hneure en respectant la législation,
c’est impossible"

Aggravees par I'émergence de la
concurrence européenne, non assujettie a la
méme réglementation

"les pays étrangers eux se moquent de la
|égislation... ils ont 2 h ou 2 h 30 de conduite
de plus que nous, on ne peut pas concurrencer

ga.Il
"les impératifs ne sont pas les mémes pour
tous les pays... Il faut une Iégislation

européenne sinon on est perdants”
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Une surveillance constante qui porte
atteinte a la liberté revendiquée

“Je n'ai pas fait routier pour faire les 35 heurgs,travaille
pour gagner de l'argent !"

* Des contrbles qui se resserrent
"on est de plus en plus contrdlés, ils sont a teapeages
"la liberté c’est fini on est contréles 24 h sur'24

» Des limitations de vitesse injustifiées
"il y a trop de contrdles sans raisons... On estésia 90,
ce n'est pas juste par rapport aux bus qui ont teitd
d’aller a 110"
"d’autant que les camions aujourd’hui, avec I'abes super
confort, on ne se rend pas compte, un faux platneést
tout de suite a 95, et ¢a suffit pour se faire piren"

e L'obligation de porter la ceinture : un véritable
inconfort dans la durée

B

Les attitudes sont ambivalentes face aux réglementations
Si la plupart des routiers reconnaissent qu’elles contribuent a améliorer
la sécurité routiere , ils considerent que leur « exces », en France,
signe la mort du « vrai métier » ou tout au moins un changement radical
des conditions d’exercice et des mentalités
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La dégradation des conditions de circulation

Des problemes qui font d’'une certaine facon partieu métier,

rarement soulevés de facon spontanée

La circulation

. Les bouchons
dans les grandes villes

Les intempéries,
les accidents

e Un probléeme qui se pose aux < Certes un probleme, surtout a -
conducteurs qui livrent dans les certains moments de l'année
grandes villes: "avec les bouchons, on ne peut pas

respecter les délais de livraison,

c’est une perte pour le patron, un
camion bloqué toute une journée"

*Qui se double parfois
de conditions de travalil

inhumaines:

"C’est saturé toute l'année, le - Mais les attentes aux douanes, a
parking a I'entréee de Paris est  |'embarquement des ferries, aux
saturé, les gens dorment sur les péages... sont autant de moments
bandes d'arrét d’'urgence” que le conducteur routier vit
 L'obligation de faire avec la fé);gz-e une veritable perte de

circulation des voitures
particuliers, le stress, la
mauvaise humeur

"on perd une demi-journée pour un
coup de tampon"

N

Des conditions de conduite parfois
difficiles : le brouillard, la nuit :

"le brouillard c’est fatigant pour les
yeux"

“Il'y en a qui roulent n'importe
comment, qui vous envoient les
phares en pleine gueule, c¢a
demande une vigilance permanente”

L'obligation de faire avec la

menace latente des accidents

des conducteurs qui s’endorment
au volant, des dépassements
dangereux...

les autres routiers, les voitures particulieres

Des problémes qui renvoient aux relations avec les autres sur la route :
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Les rapports avec les clients : de plus en plus difficiles

Plus rarement,

Les contrail!tes_ Iiéc_as a Un ra_pport souv_ent de bonnes relations dont
la grande distribution conflictuel au client on tire une certaine fierté
* Les deélais dattente lors des * Un manque de considération "Je me suis fait des amis chez les
livraisons : insupportable: clients, on se retrouve au moment
"on attend parfois des heures" "je me suis déja fait traiter de des vacances, on va chez eux, ils
"on est esclave, on doit faire petit con" viennent chez nous..."
beaucoup de conduite de nuit, de "on est pris pour des gars qui ne
ce fait" savent pas lire ni écrire"
"on est mal traités dans certaines

* Des employés sous pression

M aet A it g " entreprises..."
c’est a qui criera le plus fort

"on est mal vus, critiqués”

* Des abus de pouvoir
"on nous prend pour des pigeons,
apres dix heures de route, on
nous demande de décharger le
camion alors qu’il y a des gens
payés pour ¢ca"

o

De facon dominante,au-dela des problemes logistiques,
un manque de considération souvent pénible
qui porte atteinte a 'image de soi et du métier
"il y en a qui nous prennent pour des abrutis qui savent pas lire”
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POURQUOI CHOISIT-ON D'ETRE ROUTIER ?

Des motivations parfois différentes au départ

Une véritable vocation Un héritage Un accident de la vie
e Un désir depuis I'enfance * Une continuité dans la tradition « Un hasard:
"un réve d’enfant que j'ai réussi” familiale : "C’est le hasard, jai été tourneur
"je voulais faire I'ecole des routiers "c’est venu de pere en fils, toute ma  fraiseur avant... mais je ne ferai pas

depuis tout jeune... mes parents s’y  famille était dans le transport... Moi  ¢a toute la vie"

sont opposeés. J'ai d’abord travaillé aussi, jai voulu conduire un _ .

dans une laiterie et j'ai réussia me  camion comme mon pére" ° Une  reconversion  apres le
payer mon permis” _ _ "mon pére était routier, mon frére '(I:homag_?. o . .
"c’est une vocation depuis tout petit, aussi, alors j'ai suivi qu_and Jal_lals a '’ANPE, je voyais
une Vvéritable vocation, un peu e co’ntinue A faire ce que fait mon gu’il y avait beaucoup de demande
comme les infirmiéres" pére, je reprends Ientreprise pour les transports routiers. Du

— : : e coup, je suis allé vers ¢a"
- Des motivations diverses qui se familiale P ¢

cumulent:
* le désir de voyager, de voir du

= Une cible qui regroupe aussi bien U[‘e_ alternatlv_e aun trf’“’a'l PIL,JS
des passionnés que des pénible ou moins bien rémunérée
pays conformistes: Jai travaillé dans les
* I'envie de conduire un camion " 5 ’ - - 2me j'ai '
L ) ; mon pere m’'a transmis la passion de_menagements,,jal eu le permis
* le désir de liberté des camions et de la route” poids lourds payé par ma société.

Aprées les déménagements, conduire

= Ce qui rejoint le mythe, "ce qui me plait ? je ne sais pas. Il un camion. c'est de Ia Faclade”
I'imaginaire de la route : faut bien faire quelque chose... Si i ! larng ,
"la passion du macadam" mon pére avait été comptable, 'nancierement, je ne men
"les grands espaces" jaurais peut étre fait comptable" sortirals pas avec un fravail a
"le besoin de partir... une sensation 'usine et un salaire de 6 ou 6 500
de bien-étre" balles
e R —
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Une véritable vocation Un héritage Un accident de la vie

DES PASSIONNES DU METIER DES HERITIERS DE LA ROUTE DES SALARIES DE LA ROUTE
Un choix de vie La transmission d’un Un métier comme un autre,
qui a représenté patrimoine familial, réel auquel on voue

beaucoup d’investissement (propriétaires de camion) une certaine reconnaissance

moral et matériel ou mythique, dans la mesure ou il a permis
pour cette cible qui a dont on s’accommode avec "de s’en sortir”
plaisir a faire son métier plus ou moins de bonheur

malgré les contraintes

———

Routiers par passion ou routiers par raison...
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VERS DEUX GRANDS PROFILS DE CONDUCTEURS ROUTIERS

Des passionnés de la route Des routiers par nécessité
* Tres impligués dans le métier : une ¢ Moins impliqués dans ce qui fait la
vocation précoce a l'origine (attachés a spécificité du métier : la conduite, le
la conduite, au camion) camion
o Attachés a leur autonomie, a leur * Heureux des progres et des évolutions
indépendance, y compris par rapport a techniques des lors quelles leur
leur vie familiale facilitent la vie / le travail
* Polyvalents « Satisfaits de la réglementation qui leur
garantit des conditions de travail moins

* Responsables et responsabilisés vis-a-vis
des clients, de I'entreprise, de la société
en général * Pouvant vivre comme une contrainte le

fait de partir longtemps / loin de leur

foyer, leur famille

dures

« Aimant étre actifs, impliqués (plus ils
peuvent en faire, plus ils sont heureux!)
* Globalement plus conformistes

e e

Souvent, des leaders convaincus Plutét des suiveurs,
du bien-fondé de leurs opinions préts a s’adapter aux évolutions
et possédant une autorité "naturelle” malgré leur méfiance

plutot désabusés face aux évolutions
du "meétier”
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POUR TOUS, A DES DEGRES DIVERS, LE METIER SE CARACTERISE PAR
DES VALEURS DE LIBERTE ET DE RESPONSABILITE

La sensation de
participer réellement a
IP’économie d’un pays

La capacité de gérer son
travail de fagcon autonome

La fierté d’un savoir-faire
a tous les niveaux,
au-dela méme de la

compétence de conduite

* Un métier responsable au plan

humain mais aussi citoyen

"s’il n’y avait pas de routiers, il
n’y aurait rien !"

"on participe, on fait avancer les
choses"

"on fait un métier utile”

“Iaime aussi vider les camions,
ne pas rester sans rien faire"

* Une autonomie qui implique:
* La gestion du temps
* La gestion des clients

«La gestion de [loutil

le camion = un tracteur
(le moteur) + une remorque
(le chargement)

"on n’a pas de patron sur le dos"
"on est un peu notre chef : a nous
de nous organiser pour que tout se
passe bien"

"on a beaucoup de responsabilités

el

La mécanique
La réglementation
Le "savoir-vivre"

"je suis débrouillard, je fais
beaucoup d’international,
Japprends les langues, |e
connais la géographie, je sais
situer les villes principales... Je
n'ai pas de mal a trouver les
clients”

"a I'école on apprend la
mécanique, la législation, la vie
sociale..."

Etre seul maitre a bord aprés Dieu !
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AUJOURD’HUI, LES CONDITIONS DE VIE ET DE TRAVAIL
NE SONT PAS TOUJOURS A LA HAUTEUR DES ATTENTES

Le salaire ne compense
pas forcément I'investissement
dans le métier

L'ennui

La détérioration
des conditions de vie
sur la route

"on n'a pas de vie de famille,

on gagne 9 000 francs, c'est pas
mirobolant pour un métier stressant et
fatigant”

"ca s’est beaucoup dégradé, avant on
avait un bon salaire car les frais de

route compensaient. On doit faire nos
39 heures en 35 heures"

"on est moins bien payés que les
Belges, les Espagnols"

* L’isolement ressenti

* L’éloignement de la maison, de la
famille :
"on s’embéte un peu tout seul
guand on part toute la semaine”
"mais c’est un choix, je gagne
facilement 4 000 francs certaines
semaines"
"je travaille six jours sur sept... je
Suis presque toutes les nuits en
dehors de chez moi"

a certains
moments, la monotonie de la
conduite sur 'autoroute

el

"on n'a plus le droit de traverser les
villes, on est obligés de s’arréter dans
les grands centres routiers, alors
gu'on avait nos habitudes dans les
petits routiers, des gens accueillants,
on est un peu leur gamin. Les Arcotel,
c’est la chaines... les douches ne sont
méme pas propres”

L'impression générale d’'une dégradation prévaut
d’une part en ce qui concerne la rémunération et d’autre part,
plus largement, par rapport a tout ce qui faisait 'agrément

et Ia fierté du « métier »...
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LA PERCEPTION DE L'AVENIR : UNE VISION GLOBALEMENT NEGATIVE

Le développement de la concurrence
notamment avec la main-d'ceuvre
des pays de I'Est

* Une menace latente, sinon présente
"avec l'arrivée des pays de I'Est, on va se
faire bouffer, sauf les grands groupes. Ca va
devenir de plus en plus difficile pour les petits
transporteurs”
"avec les Turcs et les Polonais qui arrivent,
on est mal"
"c’est une concurrence déloyale qui monte
avec les pays de I'Est qui propose une main-
d’ceuvre a bas prix"

——

Une perte d'autonomie

difficile a assumer pour des individus

ayant choisi un métier basé sur
des valeurs de liberté
et de prise de responsabilité

* Des contrlles de plus en plus stricts

"Je crains pour mon permis, je prends des
risques... On est les vaches a lait pour les
amendes"

Des moyens de contrbéles favorisées par la
technologie : linformatigue embarquée
comme outil de surveillance. Le GPS : une
main-mise sur l'autonomie du routier, un
nouveau contrdle de la part de I'entreprise
"comme ¢a, ils savent tout le temps ou sont les
gars... ce n'est qu'un moyen de surveillance"
"avec les systéemes qui préviennent de tout,
des temps de conduite, etc. c’'est plus la peine
de faire ce métier !"
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Le ferroutage :
une menace de chémage et/ou
une alternative inévitable a terme
pour résoudre les probléemes de
circulation routiere

* La fin du métier, tel qu'on I'a connu :
"le métier va finir par s’arréter, ils ne veulentus voir
un camion sur les routes”
"on parle beaucoup du ferroviaire pour libérer les
routes : il y aura une baisse de travail énorme,senl
gars pour dix remorques, comme c¢a se fait déja en
Allemagne, en Italie"

» La prise de conscience d’'une modification a termeuwd
systéme de transport routier : un constat plus ou
moins bien accepté:

"le métier de routier c’est fini. Je suis pour klrroute :
si on prend I'A6 pour aller dans le sud, les cansieont
les uns derriere les autres, avec des distancesOda...
Et si on ne garde pas les distances, un gendarras &
rappelle gentiment"

e

Un bilan plutot pessimiste et négatif :
la mort de métier et/ou la mort d'un mythe
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71 Dans P’ensemble, un constat relativement pessimiste quant a I’avenir du transport routier.

71 La prise de conscience de nouvelles conditions et des nouvelles nécessités :

e Au plan économique: trop de concurrence insoutenabletrop d’écarts réglementaires entre les pays
d’Europe, moins de clients, des prix de plus en phas et cela dans tous les secteurs d’activité.

* Au plan écologique: trop de circulation sur les routes, trop d’accigdetrop de pollution

* Au plan technologique: des équipements de plus en plus sophistiquésaqilitént certes les conditions
de vie et de travail, mafent perdre progressivement le sentiment de maitres et d'utilité, cher aux
routiers "par vocation" . Dans ce cadre, le GPS et I'informatique embargetsent étre rejetés, non
par "obscurantisme" technologique (beaucoup possedes ordinateurs, réclament des bornes
Internet...),mais par refus de ce qui constitue des nouveaux meys de contrbleet une remise en
cause fondamentale des savoir faire

* Au plan des nouvelles réglementationstrop de pression sur la responsabilité personmtlla liberté
d’initiative et trop de contraintes par rapporaaentabilité.

* Au plan humain : la détérioration des relations entre routiers la perte de solidarité attribuée :

* soit a I'esprit des nouveaux routiers (routiers péeessité : formés par 'ANPE...), moins impliqués
dans leur travail, et a I'esprit de concurrence.

* soit aux conditions de plus en plus stressantdsagail : une obligation de résultats par rappox au
délais et aux contraintes horaires, davantage titudm et d'isolement danks grands parcs
routiers situés a I'orée des villes.

—_—

ETUDE QUALITATIVE EXPLORATOIRE DES SCENARII DE DEEMENT D'UN CONCEPT DE ROUTE AUTOMATISEE DEDIEEXARDIDS LOURDS - LIVIC-INRETS-LCPC - JUIN 2004 38 & m)



71 Certaines initiatives - comme les expériences pilotes comme celle de Mercedes en Allemagne,
et les systéemes de relais - sont souvent évoquées de facon spontanée :
« D’une part, emotionnellement on souligne avec amertume la mort du mytadin de I'age d’or de la
route.
o D’autre part, rationnellement, on comprend que l'avenir du transport routiest voué a des
transformations.

77 Dans ce contexte, l'idée d’une autoroute automatisée ne surprend pas vraiment la majorité
des routiers rencontrés, mais vient conforter leurs appréhensions.
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Deuxieme Partie

PERCEPTIONS /| EVALUATIONS ,
DU CONCEPT D'AUTOROUTE AUTOMATISEE
ET DES TROIS SCENARII
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1. Réactions a lI'idée générale
« d'une autoroute automatisee réserveée
aux poids lourds »

L'idée présentée au départ

Demain pourrait étre mise en place une autoroute "a  utomatisée”, dédiée aux poids lourds et aux
chauffeurs "grands routiers” , et sur laquelle ils n'auraient plus a conduire. En voici a titre
d’exemple un tracé possible. Pouvez-vous me dire sp  ontanément tout ce qui vous vient I'esprit
par rapport a cette idée ? comment vous imaginez le systéeme ?

Vos premiéres impressions, Vos questions, vos premi eres réactions, avant que nous entrions plus
avant dans les différents systémes possibles...
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POUR TOUS, DES PREMIERES REACTIONS TRES DEFENSIVES

D'abord, le "métier"” apparait menacé :
les "pertes” sont immédiatement recensées

Perte de la maitrise du véhicule :
le chauffeur devient inutile réellement
ou symboliquement

"j'arréte tout de suite : déja que je veux pas d@éo
automatique... ou est le plaisir de conduite ?"

"si vous avez pas le plaisir de conduire le camam,
métier, ¢a sert a rien... il faudrait étre fou, autan
faire du ferroutage"

"c’est le monde a l'envers, d’étre conduit par le
camion !"

"on fera du train I'un derriére l'autre, la vitessera

la méme pour tous, plus le droit de ralentir ou
d’accélérer ?"

Perte du sentiment d’indépendance
et de liberté :
le trajet est imposé / téléguidé

"ne pas pouvoir s’arréter quand on veut, boire un
café, voir du monde..."

"on deviendrait des robots"

"... je peux pas étre chauffeur la-dedans, jai trop
d’énergie a revendre, je pars bourlinguer en
Afrique... va falloir lobotomiser les gens pour faire
ca, moi je démissionne tout de suite, je suis um ét
humain"

"les imprévus, on les aura plus... tout sera décidé
avant... dans ce métier-la , s’il y a pas d’'impréeu,
Vois pas l'intérét..."

Perte de l’intérét pour la route / pour le camion / pour le métier : Pennui envahit Phabitacle
"si on conduit pas, déja qu’'on s’ennuie... lire undi, regarder la télé, ca va un moment..."
"qu’est ce qu’on va faire ? on va s’embéter ! onpauméme pas dormir parce qu’on sera pas tranquille”
"a quoi je sers, si le camion roule tout seul... gemrets sur le siege a coté et je fais le passager ?"

Alors la, "c’est la mort du métier”

"moi, j'arréte le métier : a partir du moment oune suis pas maitre, j'arréte”
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Ensuite, le bénéfice économique / social
ne parait pas évident

Quid de P’intérét économique

pour les patrons ? Quid de l'intérét pour le pays ?

"ca sera peut-étre intéressant pour les patrons.enebre, e Au plan économique

c’est pas sdr... il faudra prévoir de grosses infrastures, “la France va devenir un pays de transit... il n’yrau
ca va colter trés cher, ce ne sera pas forcémariainde. .. plus industrie, ce sera un pays de touristes que le
surtout pour les petites boites" camions vont traverser pour aller de Pau a Dunkerqu
"si on n'a pas I'équipement adéquat, on pourra pas sans s’arréter”

prendre, c’est la fin des petites boites, ce smp dtnéreux” "ca va étre trés cher, il faudra des subventions..."

"déja je prends plus le Mont-Blanc tellement il a “ca va codlter des milliards d’euros, un truc comrag'c

augmenté... on prend le Fréjus maintenant... alors la
construction d’'un machin comme c¢a, combien ¢a \i#ero

? qui va payer ?"

"s’ll faut installer des ordinateurs sur les camgrioutes les
petites entreprises feront la grimace, dans toaschs, je ne
Vois pas ¢a avant dix ans"

e

Et surtout, Quid de lI'intérét pour les routiers ?

A priori, une chose semble sire :
"si les patrons y trouvent leur compte ce sera suntre dos"
"ils vont nous dire : c’est pas toi qui conduis, doje vais te dégraisser sur le salaire
et ils vont baisser le taux horaire... méme si @@t du temps de repos"”
"déja on a perdu beaucoup en salaire... le métiestrpéus aussi intéressant qu’avant
parce qu’on ne peut plus travailler comme on veut"
"on va étre les smicards de la route... on fait eufrance pour qu’il y ait des chémeurs de plusfaut qu’ils arrétent..."

j'ai fais ce métier pour ma famille... c’est powrar un meilleur salaire qu’on supporte toute cdtggue..."
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Ainsi

D’entrée de jeu,
Pidée "d’automatisation” de la conduite ET du trajet
sont majoritairement percues :

e Comme opposées aux valeurs qui font la fierté, le sens du cceur de
métier : liberté, esprit d’initiative, compétences

¢ Comme préjudiciable au statut et au niveau de salaire qui font (encore)
Pintérét du métier de "grand routier” en particulier a Pinternational

"Il "y aura plus que des régionaux qui iront vid#gs remorques,
c’est bien la gqu’on voit qu’on perd de la valeur"
"moi je suis payé pour prendre des initiatives..j'atun bon salaire...
si demain c’est fini, le patron va pas me payeiea faire..."
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Cependant, en mineur, quelques avantages peuvent
étre associés a I'idée d'une autoroute "DEDIEE"

Un avantage sur le plan de la sécurité :
moins d'accidents, moins de dangers Un avantage sur le plan de la régularité
pour soi et les autres

"le principe, c’est de baisser les accidents de&22@n "on évite Paris, on désenclave tout ce qui géne"

créant un axe qui ne sorte que du fret” "on évite tous les bouchons, donc on gagne du temps
"il y aura moins de casse” du coup on fatigue moins et le conducteur et le

"c’est str qu’il y a trop de monde sur les routefaut matériel"

desengorg_er... y a pas d’histoires Ia—dessus... st c’es "éviter toutes ces grandes villes, c’est bien, ijea a

une machine qui est faite que pour les routiers.bo redire 13"

c'est bien si on fait passer la sécurité en prethier mais

dici dix ans, c'est sir quavec l'augmentation du "faut quand méme pouvoir s'arréter quand on veut...

trafic et I'arrivée massive des gens de I'Est,ailidra
faire quelque chose, ce ne sera plus possible de
continuer comme ¢a..."

"c’est sOr que si t'éclates une roue, t'écorneras [a
voiture derriere..."

"on pourra plus dire que c’est nous les tueurs"

on sera enfermés dans le camion ou dans des centre
routiers sans chaleur"

"mol, je fais pas tout ce trajet comme ca... je psend
la... je sors la... le mec qui fait ¢a en ligne drodest

pas un routier... méme vous, vous pouvez prendre un

: . : , e ) camion comme c¢a..."
» Bien que cette "mauvaise réputation” soit contestée

"les routiers sont pris pour des tueurs mais, déss « Et pour certains, en mineur, une certaine crainte d
statistiques d’accidents, il n'y a pas beaucoup de la mise en ghetta

camions impliqués..." “j'aime bien qu’il y ait quelques voitures, sinon oe
"les poids lourds ne représentent que 9 % des antid se sent qu’au boulot !"

contre 65 % des bagnoles, c’est pour les bagnalék g
faut faire ¢ca"

"est-ce qu’on sera plus en seécurité si les camions
roulent les uns derriere les autres sans qu’on heule
volant ?... pas sdr... ¢a peut faire des catastrophes e
chaine..."

ee—
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La raison et le sens des "responsabilités” économiques / sociales
revendiqués par les "grands routiers™
peuvent plaider en faveur d’'une autoroute dédiée
et d’'une conduite "automatisée” sur les longs parcours,
mais cela suppose qu’ils acceptent de renoncer au "métier”
tel qu’ils Pont choisi ... et ¢a ...

"mol, je dis pas que tout est mal,
je dis que pour le métier, c’est pas intéressant,
ca enléve tout le plaisir et tout le charme du neéti
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REPRESENTATIONS SPONTANEES
ASSOCIEES AU FONCTIONNEMENT D'UN TEL SYSTEME

Les moins intéressés par les expérimentations
en cours ici ou la sont les plus méfiants

En dominante, pour les moins sensibilisés aux rectoles et expérimentations en cours dans divers pays

Les seules images disponibles sont

Le systéeme apparait difficile a imaginer celles d'un “rail route™

"Je vois pas comment ¢a peut étre possible” "on ne peut pas préevoir 'imprévu, ¢a ne peut étre
"ca n’existera jamais, ils ne sont méme pas capable gue des rails ou un tapis roulant... par satellite ou
de mettre les camions sur des rails..." GPS, c’est pas possible... s’il y a un accident...
"c’est de la science-fiction ! je ne vois méme pas c’est la catastrophe "

comment ca peut étre possible, un truc pareil !" "a part le rail, je ne vois pas comment c’est
"I'espere qu’ils vont pas arriver a nous pondre possible, c’est le principe du ferroutage”

ca..." "ce sera du transport par container, il parait qge

va remplacer les camions"
"autant tout mettre sur les trainsje vous le dis, ca
va faire des chGmeurs en plus”

R

La faisabilité ou la fiabilité apparaissent a priori trés fortement mises en doute
a travers leurs difficultés a imaginer le systeme
CAR

Admettre que le camion puisse se diriger "seul”, c’est accepter de disparaitre

"mol je VoIS pas a quoi ¢ca va servir et ca me paiaipensable,
le chauffeur doit toujours intervenir sur le volant. sinon c’est plus la peine qu'il y ait de chauffesir..
on va peut-étre y venir, ca c’est la disparition thetier”
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Les plus informés sont les plus réceptifs a priori

D’autres, plus au fait de certaines expérimentatios, envisagent plus facilement la faisabilité
et la probabilité d’'une mise en ceuvre a moyen terméls ont déja entendu parler :

En majeur, de I'expérience Mercedes

"une autoroute avec des capteurs et des ligneschis) pour
eviter que le camion ne dévie de sa trajectoire;est le cas il
se rétablit tout seul. Il y a méme un systeme deesee dans le
camion pour avertir le chauffeur”
"avec les nouveaux vehicules, ils peuvent en fauéer deux
avec un, il y a un systéme de radar devant le eéeuxiet au cul
du premier, ils se suivent en gardant les mémeardiss, mais
il N’y a que le premier qui conduit, le deuxiemeutpbre le
journal tranquille !"
"C’'est le systéme Mercedes : des camions bloqués lemi
50 m, le chauffeur n’intervient qu’en cas de prol@enai vu
ca sur France Route, ils sont en expérimentationtadeldorf,
pourguoi pas ... si c’est fiable dans I'électronique”

¢ Plus ouverts aux évolutions technologiques, ceux-lae
préparent a de nouvelles évolutions du métier et
apparaissent de fait plus réceptifs aux bénéficeopsibles.
"ca peut permettre de se reposer pour le deuxidraafteur”

* Mais malgré tout, ils émettent des doutes et ne m#destent
aucun enthousiasme

“pour le moment, c'est pas au point et c'est pavaie la
veille"

e
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En mineur, certains font référence
au "roll train” en Australie

"autant faire comme eux, plus besoin de routiersn.. o
prend toutes les remorques derriere un tracteuorefait

le désert en ligne droite !... mais ca c’est pas Vialan
France "

————

Pour eux aussi, dans un premier temps,
Pidée n’est concevable qu’a condition d’accepter
de faire le deuil du "meétier”

"dans notre métier a nous, on n'aura plus rien aife,
les gars seront peut-étre moins fatigués, peutjétre en sécurite,
mais on ne sera plus libres... c’est comme si vous nwettiez
dans un tramway sur des rails... on sort plus deide,
on reste sur les railsy a plus besoin de nous"
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71 L'idée d’automatisation de la conduite tend a accentuer la dévalorisation en cours
d’un meétier déja malmené par "Pexces” de réglementations jugées trop
contraignantes :

| "je n'ai pas fait ce métier pour étre un assisté"
| "on ne sera obligé de la prendre que si c’est aibge"
| "déja maintenant, on n’a plus le droit de prendre$ nationales
| siune autoroute passe a proximité, et ¢ca c’estdmassible”

71 Elle semble aller dans le sens de la disparition annoncée des "grands routiers" :

» Soit ils seront réellement "supprimés” pour étre "remplacés par des machines
"cette idée ca dénature complétement le métier”

« Soit ils le seront symboliquement, car réduits a ilpuissance dans I'exercice de leur
métier :
"tout ¢ca, ca va dans le méme sens que le GPS..passg
un permis hyper difficile et on n’a méme plus besia savoir lire une carte ...
maintenant on nous dira : tu rentres |la, tu sors.la
"au fur et a mesure on n’existe plus, on ne sert plagien..."
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2. Le scénario d'autoroute automatisée
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2.a. Reéactions a lI'idée n° 1 simplifiée

Présentation du scénario de route automatisée "simplifié"

Les poids lourds circulent individuellement et auto matiquement sur cette autoroute.

Sur son ordinateur de bord, le chauffeur indique sa destination. Un itinéraire lui est alors
communiqué. Il quitte son lieu de chargement et se dirige vers l'entrée de [lautoroute
correspondante. Dés son entrée sur l'autoroute, le véhicule passe en mode automatique : il va
rouler sans intervention du chauffeur, et circuler a une distance de sécurité par rapport aux autres
poids lourds, jusqu’a sa sortie.
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LES REACTIONS A L'IDEE N° 1 EN PREMIERE LECTURE

Le scénario de "Route Automatisée pour les Poids luwds" (dans sa version simplifiée et dans sa versiadéveloppée)
tend a conforter les inquiétudes et les interrogabins déja suscitées par I'idée générale de "route tnmatisée".

Des craintes et des interrogations trés partagées sur
L'AVENIR DU METIER

L’idée de "ne plus avoir a conduire” peut faire craindre

Des baisses importantes de salaire et/ou une moddtion radicale des conditions de travail

 En dominante négative : Quid du taux horaire / Quid du salaire ?
"pour le patron, si on est dans le camion maisrsne conduit pas, ce sera considéré comme unede2de repos
mais pour moi, si le camion roule, méme si je piiviens pas, ce n'est pas du repos, je dois resgdant"
"le chauffeur sera considéré au repos, il ne seaa payé, les heures passées a attendre dans lercsume seront
pas payeées... il faut que ca reste, au minimum, eleps de mise a disposition... ou des temps de cenduit
spécifiques, payées un peu moins cher mais pag@as, si on a le droit de rouler plus longtempkaaortie”
"si le camion roule pour moi, c’est pas du repos €nma si je dois pas intervenir... le repos c’est quamenléve
le disque”
"si on est obligés d’étre dans le camion, de tdag®n c’est du travail, ca nous fera travailler pllongtemps pour
étre moins payés... le chauffeur, méme s’il dortaemant, ¢a va lui faire plus de temps de travailestireprise...
c’est I'idéal pour les patrons... il aura pas besdmdeux chauffeurs... le type, il fera ses 16 heutes...
"depuis 1971, on marche a I'heure.... on faisai¢ theures et des heures... c’est comme ca que jandrma
retraite... avant c’était trop, c’est vrai... ils sahescendus a 220 h... ce qui a trinqué, c’est leseBeas50 pas les
heures a 25... ils parlent de nous descendre enc@@3ah... maintenant, si quand on roule c’est passiciémé
comme du travail ... moi je dis : jarréte”

7 Le risque existe que ce temps de (non) conduite soit "non comptabilisé :
des économies inacceptables sur le dos des routiers

ETUDE QUALITATIVE EXPLORATOIRE DES SCENARII DE DEEMENT D'UN CONCEPT DE ROUTE AUTOMATISEE DEDIEEXARDIDS LOURDS - LIVIC-INRETS-LCPC - JUIN 2004 53 & m



* Inversement : Quid de la liberté de "jouer" avec les réglementations ?
“c’est pas con, un mouchard... quand le camion rogdecompte pas comme du temps de repos... on leumet s
"lit" que quand le camion n’est pas en mouvemerd.vehdredi, pour gagner du temps, on se met éndég que
ca dépasse 3/4 d’heure pendant le chargement .arkequi dormira en roulant, je sais pas commenailpouvoir
modifier son truc... la, on pourra pas tricher..."

A Quel statut pour les heures de conduite en "automague" :
heures de repos, heures de mise a dispositiorgedidaerconduite, temps de pause ?

A La question reste entiere mais deux logiques risquefort de s’opposer de plus en plus celle du patron
vs celle du chauffeur : les rapports de défiance ristjde prendre le dessus sur les rapports de cofiibor
et sur les intéréts réciprogues bien compris.

——

Donc,
parallelement a la mise en place des infrastructures

"Il faudra quand méme faire une autre loi du trdvaile chauffeur passe
sa journée a dormir... sinon, a l'arrivée, il aurim gagné...
déja ils veulent nous mettre les heures de miséspad
dans les heures de repos pour gagner quelques $ieure
"la, de toutes facons, il faudra changer toute législation”
"surtout que si c’est compté comme du repos, le maand il va sortir de la
avec son camion, il va se régaler..
il va rattraper ce qu’il a pas pris sur l'autoroute.
il sera livré a lui-méme surtout si le camion eglatide"

——
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L'idée que "le véhicule passe en mode automatique”
peut faire craindre

Une prépondérance "aveugle” / dangereuse
de la machine sur Pexpérience humaine

"la machine ne peut pas prévoir 'imprévu, nous.oui
au moindre pépin on perdra plus de temps"

“le contrble des freins, le niveau de gazole quiaiee
ca ? qui fera le plein ? un ordinateur ne peut paisef
¢a... c’est aussi notre job"

"avec c¢a, au moindre imprévu, on bloque tout. Le
moindre chevreuil qui traverse, ¢ca fera comme daec
neige, mille véhicules automatisés bloqués avaatlgu
gars remette le systeme en route","si un camioul fer
chargement... qu’est-ce qui va se passer ?"

"mol, c’est ¢ca qui me chiffonne, il y a plus d’irmention
humaine... et c’est ca qui fait la beauté de ce métie
apres, t'es un robot..."

"Je pense pas qu’'une machine puisse fonctionnesiaus

bien qu'un étre humain, ¢ca pense pas une machine...

I'ordinateur sorti de sa base de données, il fdiisp
rien... c’est pas lui qui va changer la roue ou qai v
détecter la panne... moi, je sais diagnostiquer la

panne... on nous a appris les bases de la mécanique

avec le permis... sur l'autoroute, ca colte quand eném
moins cher au patron quand on se dépanne”
De plus: " il y a toujours une erreur possible... c’est un

humain a chaque bout de la chaine qui appuie sur un

bouton"

Le remplacement d’'un métier
par un autre

"ils vont recruter a bac + 4, ce sera plus des rert, ce
sera plus la peine de passer son super lourds et de
savoir faire passer le camion dans les Alpes...oa ser
des pions, encore plus mal considérés que mainteénan
"ils embaucheront des informaticiens, pas des evsti

il N’y aura plus de chauffeurs la-dedans... on serstg
bons a charger et décharger a l'arrivée”

"le chauffeur, pourquoi il sera la ? Oui... pour oirvr

les portes du camion quand il arrive a quai..."

"moi, jai commencé a 13 ans a trainer sur les quai
avec mon pere... il y a quelques temps, ils nous ont
envoyeés en cours, a la FIMO, trois jours de foromti
trois cuites... c’est pas a nous qu’ils vont apprendr
guelque chose... au jeune, on lui a dit : t'es gentdis

tu nous apprends rien... tu causes tout s€olur le
moment, c’est nous qui gérons... viendra un temps ou
ce sera l'ordinateur qui gerera tout ... la, ce sera
fini... pour le moment, on est encore dans un métier
libre..."

e
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———

Deux cultures s’affrontent

Entre le technicien "en col blanc" qui va gérer letrafic derriere son écran et le grand routier :
lequel connait le mieux la route et le camion ? legl gere le mieux le risque ?
lequel sait le mieux anticiper / évaluer les prol@imes / réagir de facon proportionnée ?

"s’il y a un mec la-dedans, c’est plus la peine Bappeler routier... faudra supprimer ce mot..."

In !ine

Si le systéme est viable / fiable au plan technolgge
alors la logique économique conduit a la suppressieeffective des conducteurs :

"a ce moment-la, il faudra des trains roulant... cagren Australie, un seul chauffeur avec 20 camions
derriere... on peut pas faire ca avec un chauffeurvghicule... ca colterait trop cher...
moi... face a ¢a, je suis un dinosaure... c’est fire.pgrds ma vie{passionné, 38 ans)

———

Une fois réalisée la mise au point du systeme,
sa rentabilité / finalité implique, du point de vue des grands routiers,
que les camions roulent en convois, avec un seul chauffeur
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Avantages et inconvénients percus / imaginés par rapport au travail quotidien

Les avantages

Pour les plus confiants dans la technologie, I'idégue "le véhicule roule 'seul’ et a une distance dessurité
par rapport aux autres poids lourds" peut avoir desavantages

La route automatisée peut étre
un gain au plan de la sécurité @

"les distances de sécurité seront respectées”

"on n'aura plus a se soucier de sécurité, si taatt e
automatise, la vitesse doit étre calculée, il n'y a
plus de risques de s’endormir au volant, on peut
dormir, il n'y a plus d’accident"

“tant qu’on peut diminuer les morts et les accident
y a pas photo... mais l'inconvénient... c’est de
perdre le coeur de cette profession pour contribuer
a la sécurité... enfin... on peut pas avoir le beurre
et I'argent du beurre"

el

Elle peut-étre un gain par rapport
a la fatigue

"si on n'a plus rien a faire, on peut faire la dies
se mettre dans la couchette et régler le réveil"

"on serait moins fatigué puisqu’on se reposerait le
temps de rouler"

"on peut dormir si on est fatigués"

“jaime pas rouler la nuit, je suis pas tranquilleje.
pourrais dormir pendant ce temps"

"qui dit autoroute, dit confort de conduite, gaie d
temps... et puis, le matériel vous allez I'épargiier,
fatiguera moins, I'embrayage durera indéfiniment

le mec fatiguera pas non plus..."

Mais dans ’ensemble,
et y compris pour ceux qui reconnaissent ces aspects positifs :
la perception des pertes au plan du métier pése a priori plus lourd
que la perception des avantages imaginés au quotidien

"le probleme c’est que t'auras plus besoins de saanduire un camion,
un mdme de 5 ans, il te remplace”
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Les inconvénients

Pour la trés grande majorité, I'idée d’'un parcours"automatisé”,
sans intervention du chauffeur sur la conduite, géere de fortes inquiétudes

Le fantasme d'étre "enfermeé"” sur
le trajet, prisonnier du trajet

"une fois programme,
l'itinéraire ? j'espere bien !"
"le gars qui part de Lille et qui a prévu de s’aeéa Pau,

si arrivé a Poitiers il en a marre, il faut quiliala
possibilité de sortir aussi, davertir et de sortir il
programme une demi-heure avant... faut pas que d¢e soi
des rails..."

"si un chauffeur a une crise cardiaque, ils fontncoent
les pompiers, ils sautent dans le véhicule en nea®h

"... et pour aller aux toilettes ? je ne vais pas mufaire
pipi pendant 8 heures !"

"si on a envie de s’arréter, on ne peut pas"

"si le gars veut se dégourdir les jambes il pelg.pd

"est-ce qu’on pourra se doucher ? a quoi on auraitd? il
faudra quand méme bien bouffer ?"

"si le machin est automatique, le chauffeur il pauméme
plus sortir le camion du truc en cas de problemee.. |
camion, s'il est béte, il ira ot on lui a dit d’ell... faudrait
un bouton de commandement qui permette de débldguer
systéeme... mais il y a d’autres camions qui suivemtest
complexe a gérer..."

est-ce qu'on peut changer

* En mineur, peuvent étre posés les problemes
d’assurance:
"en cas de pépin, si le groupe s’arréte et queglases
sont fondues, qui est responsable ? la société
d’autoroute ?"
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La crainte de s‘ennuyer
tout au long du trajet

"a la longue, ce serait lassant, 8 heures assis san
rien faire, c’est comme passer huit heures dans un
train... dormir, lire, regarder la télé, téléphonem
deviendrait lassant..."

"ca va étre de la monotonie si on peut pas s’arréte
boire un café, voir du monde”

"de Dunkerque a Pau, ca fait une journée et demi
d’attente... rester plus de 24 heures dans la
couchette parce que ces messieurs on dit que...
autant tout mettre sur le train et on arréte la teu

"ca permettrait de se reposer, de ne plus avoiea s
soucier de la sécurité puisque tout est automatise,
mais... au lieu de s’occuper a notre activité de
conduite, on sera la a s’ennuyer..."

"gqu'est-ce qu'on va trouver sur le bord de
'autoroute ? parce que 20 heures au volant sans
conduire, ca fait long si on peut pas sortir"

"moi, je me suis déja trouvé 24 h sur un ferry avec
mon camion a rien faire... je devenais fou a
manger, a attendre ..."

"conduire, ca fait la beauté du métier"
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Ainsi

EN DOMINANTE

» Parce que "l'itinéraire™ est communiqué au chauffeur par le systeme,
le parcours est a priori imaginé comme un parcours "érmé". Tout se
passe comme si le chauffeur n'avait plus alors laberté d’interrompre
ou de quitter I'autoroute une fois gu'’il a indiquéesa destination

DU COUP
* Perte de la liberté et de l'autonomie d’action quifont, pour tous,
I'intérét du métier par rapport a "l'usine”

"si je dois passer 5 jours dans mon camion sur urmite gérée par
ordinateur, je préfere rester chez moi a m’'occupi® mon jardin parce
que...

... C@ Sserait comme travailler sur une chaine
sans pouvoir parler a personne”
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7 EN PREMIERE APPROCHE

71 Des critiques en dominante...

* guels que soient les profils - qu'ils soient "passimés” ou "raisonnables” / intéressés
ou pas par les évolutions technologiques - les grasmdoutiers partagent les mémes
craintes face a la proposition, ils percoivent :

* Un brouillage dangereux des repéres qui permettende distinguer aujourd’hui les
temps de travail, de pause, de repos, de "mise asg@bsition"”

* Une dévalorisation et une disparition des compétens et des savoir faire traditionnels

D’ou, une perte probable et redoutée de salaire e statut
ET
Une perte certaine de la liberté d'initiative
gui constitue I'autre attrait principal du métier :

"bien sdr, on est libérés des contraintes de la teu.
mais moi, ¢a me plairait pas, c’est plus le mémeilod'

71 ... lls manifestent aussi une sorte de fatalisme
"maintenant, faut pas se dire non plus qu’on est isdensables...

ce gue je souhaite, c’est que ¢ca marche... mais powi, c'est banni
et faudra trouver les mecs pour le faire ! moi, Igferai pas.."
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2.b. Reéactions a lI'idée n° 1 développée
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Présentation du scénario de route automatisée "développée™

Les poids lourds circulent individuellement et auto matiquement sur cette autoroute.

Sur son ordinateur de bord, le chauffeur indique sa destination. Un itinéraire lui est alors communiqué |
quitte son lieu de chargement et se dirige vers I'e  ntrée de l'autoroute correspondante. Dés son entrée sur
I'autoroute, le véhicule passe en mode automatique : il va rouler sans intervention du chauffeur, et ci rculer a

une distance de sécurité par rapport aux autres poi  ds lourds, jusgqu’a sa sortie.

En amont de l'entrée, il franchit une borne de cont rble qui réalise le check-up de conformité du véhicul e
(niveau de carburant, temps de conduite du chauffeu r, systeme de frein, équipement embarque, etc.) et
I'enregistrement de sa destination.

Il recoit un message lui indiquant si sa demande d°  acces a l'autoroute est autorisée ou refusée. Dans ce
dernier cas, la raison du refus lui est communiquée ainsi que ce gu'il doit faire pour étre autorisé a accéder a
I'autoroute (par exemple prendre du carburant car s  on niveau actuel ne permet pas de joindre sa destin  ation,
mettre a niveau sa pression des pneumatiques, répar  er tel défectueux...).

A l'entrée de I'échangeur, une borne vérifie que le poids lourd est habilité & accéder et le poids lou  rd autorisé
s'engage sur la bretelle d'acces a l'autoroute (sin  on, une barriere ferme l'acces et le poids lourd do it
ressortir).

Le poids lourd autorisé s'arréte sur la zone de tra nsfert de mode de conduite, ou il passe en mode

automatique. Dés qu'un créneau d'insertion dans la circulation est libre, automatiquement le poids lou rd
démarre, accélére et s'insere sur l'autoroute. Le ¢ hauffeur est libéré de toutes ses obligations de co nduite. Le
véhicule dispose de capteurs lui permettant non seu lement de contrbler son chemin, mais aussi de détec  ter
tout obstacle situé a une distance de freinage. L'i dée est qu'il est possible, dans ce cas, de rouler a des

vitesses maximales supérieures (100 km/h) en réduis  ant les inter-distances de sécurité, et avec une me illeure
securite.

En amont de la sortie correspondant a la destinatio  n indiquée, un signal est envoyé au conducteur. || répond
pour indiquer qu'il est opérationnel. Le véhicule s ort automatiquement de l'‘autoroute et s'arréte sur la zone

de transfert de mode de conduite, ou il repasse en mode manuel.

On peut aussi imaginer deux options :
* Une option avec le conducteur restant a bord de son véhicule
» Une autre sans le conducteur : ce qui reviendrait a fonctionner sur le principe des relais.
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REACTIONS A LA LECTURE DE LA VERSION DEVELOPPEE

Un élément central : la VITESSE de circulation annoncée

Dans I'absolu, un gain possible :
Vitesse A Gain de temps A Gain d'argent

A condition de faire confiance au systéme pour géréa sécurité

Si c'est du temps de conduite,

le gain de temps offre la possibilité Si c'est du temps de repos
de travailler plus longtemps

"au lieu de passer 5 heures a conduire, je "le gain de temps offre la possibilité de
n'en aurais fait que 4, c'est parfait si je suis conduire plus loin, mais il ne faut pas perdre
payé pareil, si on a encore droit a 9 h de le 'découché'..."
conduite c’est bien...ca permet de revenir..." "apres, comme c’est du temps de repos, je
"ca permettra de gagner du temps, a repars a zéro, ¢a permet de faire 13 ou 14 h
condition gu’il n’y ait pas trop de monde sur tranquillement : pour le patron c’est bien, on
l'autoroute” n‘aura jamais trop d’heures de conduite. Si
"si c’est du repos qui est payé en temps de on est paye, on ne perd rien : le patron y
conduite, c’est intéressant... et le patron, il gagne et moi aussi, mais il faut pas perdre le
sera gagnant par rapport a la vitesse" découché”

v
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APRES REFLEXION :
vitesse élevée = trés grand danger en cas de probleme

"s’il y a un probléeme a 110 a I'heure, c’est un s&se... moi, de toute facon, la vitesse je suisreantla

limitation a 90, je pense gue c’est nécessaire..é\gte les gros accidents... respecter la réglementatie
trouve que c’est primordial"

"s’il y a une défaillance du systeme, il n’y a ptiessécurité”

"avec l'esprit qu'on a maintenant, on se dit qué fut faire confiance a autre chose que nous emawot a
110... ouf !... ca met des frissons dans le dos..."

"a 110, la remorque va pas tenir... méme automatest mtenable... qui contrdle les freins en coursage ?"

"110, c’est impossible a cause des distances deafje... si le véhicule qui est derriere ne répond pa
freinage comme celui qui est devant, c’est la dedgbe... le chauffeur se fera écraser sur le candielevant...
s’il y a 50 chauffeurs dans 50 camions, vous abfemorts... il vaut mieux un seul chauffeur et 5Qcudds en
train derriere... si le train déraille, ¢a fait qu’'umort...! Moi ce qui m’étonne, c’est qu’ils veuilldatre ¢ca sur
la route... je sais si c’est pas mieux sur le rail"

"Il faudra aussi résoudre les problemes des condeimatieres dangereuses”

"a 110 km, c’est difficile d’arréter un 5 tonnes..laagueue leu leu, s’il y a un probleme, personngaa éviter
la catastrophe, méme s’il y a des capteurs quirébent les défaillances™

« Enfin, certains évoquent le risque qu’il y aurait &"débrider" les camions pour permettre cette vitess :
"le gars qui aura passé 5 heures a attendre damscswnion quand il sort et qu’il retrouve la liberséir la

route vous l'arrétez pas... la, c’est vraiment damge... une fois que les camions seront débridés,raesae
I'autoroute et sur la route..."

71 Si au plan financier : Paugmentation de la vitesse autorisée apparait comme une possible
compensation (financiere/symbolique) par rapport a la perte d’autonomie sur le trajet

/1 Au plan de la sécurité une telle proposition est difficilement acceptable / imaginable. 1l
est difficile voire impossible a la plupart des routiers d’imaginer faire confiance a un
systéme automatisé gérant des poids lourds a une telle vitesse
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LES REACTIONS A LA LECTURE POINT PAR POINT

L'entrée et la sortie de I'autoroute automatisée

Perception du check-up de conformité a I'entrée*

- EN PRINCIPE -

* Un contrdle indispensable, particulierement évidentlans le contexte de ce scénario
"Il faut que tout soit OK pour prendre l'autoroute"
"si un veéhicule est refusé au check up, il prenalge normale”
"c’est clair, soit le camion est en état d’entregit on I'envoie sur un parking, avec une
station ou il peut réparer"

* L'équipement embarqué devient clairement une nécei$s :
"il y a un systeme genre GPS, sur lequel on prognartientrée et la sortie"
"dans le camion, il y aura un ordinateur, avec wnaé pour suivre les instructions”

"ca élimine tous les camions qui auront pas I'égon@nt embarqué, ils pourront pas prendre
'autoroute... ca, en méme temps, c'est pas bien pesirpetites boites... ce sera trop
onéreux”

* Les mémes apprehensions et refus se retrouvenéctlae du scénario d'attelage dit "statique”.
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HE

Du coté du systéeme

 En elle-méme la procédure automatisée parait

simple et ne devrait pas faire perdre de temps

"la borne d’entrée calcule tout, I'informatique ste
développée, en 2 ou 3 minutes, tout sera contldlé,
pression des pneus, le carburant”

"aujourd’hui, on peut déja le faire automatiquemant
partir du tableau de bord... tout s’affiche... certains
camions ont déja des gonfleurs automatiques”

"on affichera les données et on surveillera les
données sur I'écran, c’est lui qui donnera le feut

"le check up se fera en 5 a 10 minutes pour tout
vérifier, y compris le frigorifique pour voir si le
groupe est en état de fonctionner

"Je rentre automatiquement parce que les controles
par ordinateur ca va tres vite..."

Mais attention a ne pas sous estimer la complexité
des chargements

"Il faudra aussi vérifier 'arrimage de la remorqusi
c’est de l'aggloméré, il faudra que ce soit bien
arrimé... si c'est des bobines en acier, faut des

systemes spéciaux... je sais pas Si vous avez déja vu

des bobines en acier partir... apres, faudra queade |
ligne droite parce que dans les virages..."

"tout ca, ca risque de prendre du temps, c’'est pas
simple a calculer”
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- EN REALITE - E

Du coté du chauffeur

Cependant, le contréle "automatisé" va dans le
sens de la dévalorisation des compétences du
routier :

“"le check up du camion c’est mon affaire, je ne pars
jamais sans connaitre I'état exact du mon camion,
avoir verifié les niveaux, la pression des pneus..."

"Je trouve que rien ne vaut les mains de ’lhomme... s
on peut plus rien faire sur notre camion, je vo&s p
I'intérét... d’ailleurs, je sais pas si le patron ser
d’accord : plus ca va, plus il faut tout faire neus
mémes au lieu d’appeler un dépanneur parce que ca
codter cher... et c’'est pas l'ordinateur qui va savoi
changer une roue... a moins que les capteurs
appellent le dépanneur directement... ¢a peut arriver
avec le futur... mais je sais pas, je reste sceptique

La question de la confiance dans la machine peut
la aussi se poser

"Je serais pas rassuré si c'est un ordinateur gl |
fait...C’'est comme si je prenais le camion de
guelgu’un d’autre, je suis pas tranquille”

Ou, au contraire, la machine risque d'étre trop
tatillonne :

"ca va étre le bordel... il suffit d’'un truc qui vapet

le gars, il va passer 3 h a faire réparer avant de
prendre l'autoroute... c’'est le patron qui sera
content!..."
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Perception de la procédure d'entrée sur I'autoroute
(apres le check-up) ET de la procédure de sortie

— EN PRINCIPE -

* La procédure d’entrée apparait, la encore,
relativement simple:

"on entre sur la bretelle en surveillant les
distances de sécurité et apres, on passe en mode
automatique”

“C’est comme pour entrer sur une autoroute
normale sauf que tout est automatisé, on nous
prévient : tu rentres a tel endroit, telle vitesse,
on s’enquille dans la file"

"apres, un signal nous informe qu'on peut
passer en mode automatique, on appuie sur la
commande et hop c’est parti !..."

- EN REALITE -

Du c6té du systeme

"Il faudra une sacrée bretelle ou une voie
paralléle, un systeme comme sur les ferries"

"Il faudra déja pas tous démarrer en méme
temps, et, s’il y a une file d’attente, je vais
m’énerver"

- ET SURTOUT -

Du c6té du conducteur.

"je me vois pas lacher le volant”

"je resterais derriere le volant au cas ou, je me
vois pas trop rassuré”

* La procédure de sortie ne souleve pas de

problemes majeurs... tant que le routier
garde la maitrise de son véhicule

"un signal qui indique la sortie, au cas ou il se
serait endormi. Le systeme donne le feu vert et |l
repasse en manuel. S’il doit sortir pour une
défaillance, il va sur le parking réparer..."

“il 'y aurait un réveil pour le gars qui s’est
endormi... apres il contréle, si tout est OK : |l
repasse en mode manuel et il sort voila... a la
sortie, il aura sans doute a faire le plein et ce
sera prévu"

- EN REALITE -

A tous moments:

“il faut qu'on ait un accés manuel aux
commandes en cas d'imprévu”

"il faudrait pouvoir repasser en mode manuel a
tout moment"
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Perception de la (non) conduite sur le parcours

— EN PRINCIPE -

Pour les plus ouverts

"si on a un bon coup de barre une fois qu’'on atfaites les transactions on peut
Se reposer... mais par contre, on va trouver le telomps..."

"le gars qui est fatigué, il va pouvoir dormir jusg Dunkerque”

"on lit, on téléphone... peut-étre qu’apres, on pawdormir”

* Pour les plus sceptiques
"la premiéere fois, je serais inquiet, je serais pdans la couchette mais a
regarder si ¢ca ne merde pas”
"on aura la possibilité de relacher I'attention e se reposer en attendant le
signal de sortie, mais pas vraiment de dormir"

* Etil reste, entre autres, une question pratique
"le gars, au bout d’'un moment, s’il a sa coupuriigée, comment il va faire ? au
bout de 4 h 30 comment il fait ? comment vont &spectées les coupures ?
comment on va se dégourdir les jambes ?"

* On notera que l'image d'un parcours "fermé" perdure, car:

* La liberté d’initiative de chacun semble réduitani@aima parle choix de la
destination fait , une fois pour toutes, et des l@épart.

e
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- EN REALITE -

Des représentations et des attentes contradictoires

* Pour le bon fonctionnement du systeme,

il faudrait :

* que tout le monde joue le jeu

* que les distances de sécurité aient été

bien calculées

 qu’elles restent fixes
"tout le monde devra étre réglé a la méme
vitesse pour quil ny ait pas de
dépassements”
"'imagine les camions intercalés de 100,
méme 150 m, en cas de probléme, il faut une
distance pour les arréter”

« Etil faudrait :
"un bouton d’appel au secours en cas de
probleme !"
"étre relié en permanence avec le systeme de
contrble, avoir un écran ou tout est affiché en
permanence, une Vvoix qui nous dit ce qu’on
doit faire en cas de probleme”
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* Mais en réalité, pour la tranquillité (et la

fierté) du conducteur:

“Iimagine pas que je puisse faire la sieste
derriere quand je pense a tous les petits trucs qui
peuvent arriver... il faudra quand méme un
chauffeur... et qu'il soit payé..."

"mol, j'imagine pas que mon volant tourne tout
seul pendant que je ronfle... je tiens a ma vie !!"
"s’il y a un obstacle, le conducteur doit reprendre
le manuel le temps d’éviter I'obstacle, on 'averti
du danger et il reprend le volant en gardant les
distances de sécurité"

"si I'autre qui est devant moi, il éclate un pnéu,
faudra qu’il s’arréte, donc moi on me dira :
attention, au km tant il y a quelqu’un d'arrété,
prenez le volant et passez sur la voie de gauche...
et voila..."

"au début, on se demandera si le camion va bien
suivre les instructions... si ¢ca ne marche pas, |l
faudra reprendre les commandes”
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Une question récurrente apparait a tous difficile a résoudre
v

Comment le systéme pourrait-il :

- A la fois, homogénéiser le trafic : vitesse / disesde sécurité pour une sécurité
maximum de tous a grande vitesse

- A la fois, laisser la possibilité au chauffeur ddrvenir, d’'interrompre son trajet
et/ou de reprendre le camion en mode manuel edecprobléme ?
"c'est quand méme pas le camion qui va me conduire"

Autrement dit

-

e Le systéme peut -il permettre / tolérer / incligerecours au mode manuel pour
laisser une liberté d’initiative au routier ?

« C'est-a-dire : l'automatisation peut-elle étre cofilpp@ / complémentaire avec le
"métier" ?
“par rapport aux dangers qui peuvent survenir,
on reste chauffeurs quand méme quoi..."

———
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7 A chaque étape, la capacité du systéme a prendre efficacement le relais du chauffeur - de
facon par exemple a lui permettre de se reposer -, est admise en principe, mais elle
apparait contestée dans les faits.

/1 Une certaine méfiance prévaut, méme chez les mieux disposés et les plus confiants a
IPégard des évolutions technologiques.
Quel que soit leur intérét pour le systeme, en particulier par rapport aux longs parcours,

tous expriment de facon plus ou moins forte a travers leurs questions et leurs réserves :

* Des craintes par rapport a leur propre sécurité

"si le camion s’arréte plus, moi je saute du camion
je préfére ca que de sauter avec le camion”

» Une défiance par rapport a I'avenir de leur "métier” si l'idée se concrétise

* Le désir de garder la main, de rester "maitre a bod" :

"il faudra quand méme du professionnalisme
pour reprendre la main en cas de probléeme”

"on se repose, on ne se soucie de rien, on regdadElé... mais on ne dort pas !
la mécanique, c’est jamais fiable a 100 %, faut dar la notion qu’'on est sur la route...
IL FAUT QUAND MEME UN SENS DES RESPONSABILITES...

il peut se passer n'importe quoi... et a 110... toutes machines...
ca fait quand méme assez vite... s’il y a une défaitte, on repasse en mode manuel,
on reprend le métier, il faudra toujours étre pratintervenir"
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Cependant, on verra que,
comparativement aux autres propositions :

"mol, si ca marchesi c’est prouvé,
je préfére dépendre d’'un systeme automatique que
d’une tierce personne... si on me l'impose pas,
Si c’est pas systématique, si on me dit pas :
tu rentres la pour aller la... je peux accepter sfdut le faire
pour améliorer la sécurité... nous, les chauffeursutiers,

on n'est pas les derniers a adhérer au systéemeadseLurité...
on a le sens de nos responsabilités...
mais pour que ¢a marche, il faut pas étre contraint..."
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L'ALTERNATIVE AVEC LE SYSTEME DES PLATES-FORMES RELAIS

Un systeme qui reléve presque du bon sens dans oatexte:
"s’il Ny a rien a faire dans le camion, c’est plaspeine d’y mettre quelqu’un...
on part du point d’'embauche, on pose, on raméngulie camion au point de départ”

En mineur, des avantages relevés par les En dominante, un rejet, surtout de la part
routiers "par nécessité"(ex : messageries) des passionnés de la route
"ca permettrait de retrouver une vie de familledtde e C’est clairement la fin du métier que I'on a choisi
un peu plus chez moi" pour étre libre et "partir"

* Bien que: "il N’y a plus moyen de découvrir la belle Frantes
"il faut que le systeme compte les heures pendant a\utres pays, les force_s de |’I,I‘ldUStrIe..:" '
qu'on attend, méme si on n'est pas dans le camion... a quoi ¢a sert d’'avoir paye le permis si c’est pou
parce que si on est dans le camion, c’est plus faire ca ?
intéressant..." * Un manque a gagner certain

« En mineur : une vie peut-&tre moins dure au “c’est moins de travail, moins de route”
quotidien, mais un autre métier, et stirement une c'est plus avantageux pour le patron, mais passfiou
autre paye... " si on n'est pas dans le camion, finies les prighes

route !"

"a l'international, on a 10 Euros en plus par nuit"

—————

lls comprennent la logique de rentabilisation du systeme
mais l'idée ne les concerne pas, ne les concerne plus

"pour ¢a, faudra en chercher un autre que moi... deute facon, dans votre systéme,
il y a plus de routiers... autant mettre les camioans des trains"
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3. Les deux scenarii d'attelage
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3.a. Réactions a chacun des deux scenarii
simplifiées
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PRESENTATION DES DEUX SCENARII SIMPLIFIES

"on parle d’attelage parce que sur cette 'autoroatigomatisée’,
les véhicules roulent par convois ou attelages..."

Présentation simplifiée de I'attelage dit
"statique™

Les poids lourds se regroupent sur une plate-forme
sur laquelle ils sont organisés en convois
indéformables jusqu’a leur arrivée sur une autre
plate-forme.

Avant d’entrer sur l'autoroute "automatisee”, le
véhicule va constituer avec d'autres poids lourds
un peloton, un convoi.

Le premier véhicule est conduit normalement en

manuel par son conducteur. Les véhicules attelés a

ce premier véhicule (par des procédures
électroniques) suivent automatiquement a quelques

meétres le véhicule de téte. Les conducteurs de ces
véhicules attelés n'ont donc pas a conduire jusqu’a

l'arrivée.
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Présentation simplifiée de I'attelage dit
"dynamique™

Les poids lourds se regroupent et se dégroupent en
roulant, sur les voies mémes ou ils circulent

Chaque véhicule pénétrant sur cette autoroute va
venir s’'atteler (procédures d’attelage électronique
tout en roulant a un convoi de véhicules. A I'entré
comme tout au long du parcours, un centre de
coordination donne aux différents poids lourds des
instructions leur permettant de s’atteler, de se
désatelliser... etc.

Le véhicule de téte est conduit normalement, en
manuel, par son conducteur.

by

Les veéhicules attelées a ce premier veéhicule le
suivent automatiquement, a quelgues metres.

Les opérations de désattelage se font, comme a
I'attelage en roulant, les conducteurs reprenant
alors le contréle manuel de leur véhicule.

N
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DIFFERENCES DE R!'EACTIONS A CHACUNE DES DEUX IDEES
(EN PREMIERE LECTURE ET SEPAREMENT)

L’attelage statique :
LE systéeme semble, a priori, assez simple
a imaginer / réaliser

Le pivot du systeme :
la formation des convois a I'arrét

e Les éléments mémorisés

*Un train plus ou moins important de

véhicules se met en place sur une plate-

forme

¢ lls démarrent, ils sont menés par un
pilote

*Le premier chauffeur conduit, les
autres n'ont rien a faire, ils peuvent

méme étre absentgcomme dans le ralil

route)

N

Des interrogations

e Ce scénario suppose dés le départ
I'organisation de convois homogéenes

e Quant a leur destination:
"Il faut quils aillent tous au méme
endroit, qu’ils soient bien organisés des le
départ, comme un train"

*Voire quant a leurs caractéristiques
(tonnage, vitesse, type de chargement...) :
"Il faudrait que tous les véhicules soient
aux mémes normes”

————

Alors
Quid du temps d'attente pour former
les convois ?
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* La logigue du systéme renvoie au ferroutage et/ou,
pour ceux qui en ont entendu parler, aux convois de
type "rail-road" avec un seul conducteur a la tétede
plusieurs camions sans chauffeurs
"c’est comme un train ce convoi... ¢a va faire des
chomeurs... dans 10 ans, il y a plus de chauffetest c
le méme principe que le ferroutage, sauf que casta
route ... et ca sera tres onéreux parce que sur la tifi
y a que la remorque..."

"le convoi, ¢a fait comme un train. Il y a un chauf
devant qui pilote un camion. C’est commandé par
ordinateur a partir du premier camion. Tous les tams

du convoi ont la méme destination. Chaque convai fe
entre 300 métres et un kilometre de long"

Ce systéeme parait réalisable,
mais sans grand intérét pour la profession

"mol, je vois pas l'intérét,
il n'y aura plus de boulot pour nous"
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L’attelage dynamique :
un systéeme particulierement difficile a imaginer,

Beaucoup d'interrogations

Comment s'effectue le rattachement au
“je sails pas comment on va pouvoir faire

"je vois ¢ca comme une chaine, comme une
chenille, des maillons de chaines qui

s'imbriquent les un dans les autres... mais
comment on va se lancer la-dedans si les autres

Beaucoup d'inquiétudes

Comment faire confiance a celui qui méne la

by

Comment faire confiance a un ordinateur
avec tout ce qu’il y aura a gérer quand un

a priori
Le pivot du systéeme :
L'attelage et le désattelage en roulant
* Les éléments mémorisés
) : convoi en roulant ?
* Les entrées et les sorties en mode manuel
impliquent la présence d’'un conducteur ca... ?"
a bord de chaque camion v
» Chacun s’insére au passage dans la file
» Ce systeme suppose de faire confiance a
la fois a I'électronique et au facteur ] \ .
: G déeboulent a 90 km/h ?
humain
file si on le connait pas ?
camion rentre / sort de la file ?
N
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/1 Le fonctionnement du systéme apparait d'emblée complexe, difficile a
gérer, au plan humain et électronique :

"mol j'ai pas confiance,
J'ai confiance en personne sur la route,
si le gars qui est devant s’endort, tout le conseifout
en l'air... c’est pas sécuritaire du tout..."
"si on prend une coéte et que le véhicule du mili&it 25 tonnes
et que les autres derrieres font 3 tonnes...
ca peut faire des dégats...il y a pas un véhicule
gui réponde pareil a I'’heure actuelle...
je me sentirais pas tranquille attaché a quelqu’drautre”

71 Du coup, les bénéfices sont loin d’étre évidents :

"on pourra pas se reposer, on sera toujours
inquiet de ce qui peut arriver"
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REACTIONS COMMUNES FACE A CHACUNE DES DEUX IDEES

Une difficulté a imaginer le systeme d'attelage / désattelage

En dominante, le systeme "d'accrochage™ Tous expriment beaucoup de questions
reste abstrait et d'inquiétudes

* Les moins informés ne parviennent pas a se * Le trajet "contraint” (surtout attelage dit "statique) :
représenter matériellement le systeme "comment on sort de l'autoroute ? ¢a veut dire qu’'on
"['arrive pas trop a comprendre si les camions sont reste enfermé pendant tout le trajet ?"
branchés ensemble ou s’ils se suivent..."” "ils ont prévu des douches dans le camion ?"

"je vois pas comme on sera attachés, pour sosir, |

me dételle avec un genre d'aimant 2" e Et/ou [linterdépendance (surtout attelage dit

"dynamique")

* Les plus informés ont compris qu’il s’agirait d’'un Quid de 'indépendance du chauffeur ?
systeme électronique et non d'une proceédure "C'est bizarre. Si je désatelle, celui qui me siit
concréte d'attelage: désatteler aussi pour se réatteler au premier, sio
"les camions s’attellent et se détellent grace & de va me suivre", "si je sors, celui qui est derriére,
capteurs sur le camion, comme dans le systeme qu'est-ce qu'il fait ? il me suit ?"
Mercedes” "si le systéme de désattelage ne fonctionne paseet
"je marrive pas a comprendre si tous les camions quelqu’un veut sortir, c’est raté"
sont branchés ensemble ou s’ils se suivent. Jeepens "je ne vois pas comment on pourra quitter le trafn...

qu'ils se suivent et qu’ils sont gérés par inforigae.

Si un camion freine ou accélére, les autres aussi" * Etfou la securit¢ des chauffeurs (dans les 3

scenarii)

Quid de la sécurité pour ceux qui suivent dans leur
camion ?

“s'il 'y en a un qui sS’endort, tout le monde
s’emplafonne”

"s’il y en a un qui perd une roue, c'est deux, groi
véhicules qui partent..."

RS
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AINSI,
la compréhension /| adhésion aux systéemes de convois
est rendue difficile par la perception:

* D’une contrainte forte par rapport a un trajet "fermeé" (attelage statique > attelage dynamique)
et/ou

- D’une interdépendance inquiétante entre tous les camions / tous les chauffeurs d’un convoi
(attelage dynamique > attelage statique)

A Les inter-relations semblent particulierement difficile a comprendre / a gérer par le systeme dans
le contexte de I'attelage dynamique du fait des po@dures d’insertion continues dans le convoi.

A Elles suscitent moins d’interrogation dans le casall’'attelage statique car le convoi est formé une
fois pour toute.

Dans les deux cas,
la perception d’un trajet "pré défini” et/ou d’une "interdépendance” importante
tendent a s’opposer frontalement aux valeurs d’autonomie, de liberté et de responsabilité
revendiquées par les "grands™ routiers

"ca c’est un truc pour les Etats-Unis, en plus ssffjué au niveau technique et conduite...
mais eux, ils ont des camions qui font 48-50 tomds tracteur 15 tonnes ; derriére ils ont lewal

le canapé, la télé, le micro ondes, tout... saufaiez eux, ils peuvent pas aller en ville. lls ord eletrepots

en dehors des villes, comme en Allemagne... nolsaeane, on livre en flux tendu, client par client...

les clients, on les fait a la demande et les sisrspnt étudiés pour passer dans les petites eties
dans les Alpes... c’est pour ¢a que le rail routemgache pas en France.. les Ricains ou les Allemand
ils prennent un truc comme c¢a, ils sont partantentabilité compléte.. ¢ca roule...
nous, c’est trop nouveau pour nous... c'est pas lamen@entalité”

/1 La France, c'est du "cousu main" et du "cas par cas..."
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Quelle serait la place possible dans un convoi ?

Un questionnement fondamental dans le contexte ddsux scenarii d'attelage

Etre pilote
Une (trop) lourde responsabilité
que personne n‘a vraiment envie d'assumer

"moi, j'ai pas I'étoffe d’'un héros"

"personne ne voudra prendre la premiére place ! on
sera responsable de tout le monde. Moi, je ne veux
pas étre responsable des autres..."

“Je me vois pas emmener toute une file..."

"ca peut m’arriver, si je me retrouve isolé en
arrivant sur I'autopiste”

"les autres sont peinards, mais celui qui condiat n
rien gagné”

"je serais mieux devant, je préfere voir ce qui se
passe devant, mais il faut savoir gérer le conebi,

si me déporte les autres aussi..."

.. Et des compétences ( trop difficiles ?) a acquér
“celui qui est devant, il faudra qu’il se mette
sérieusement a l'informatique... de toute facon, il
faudra tous s’y mettre car il y aura un ordinateur
par camion..."

Suivre

Un sentiment de (grand) danger permanent

pour celui qui suit

Une inquiétude incompatible avec la possibilité
de se reposer pendant que I'on ne conduit pas
"tout le monde dépend du sérieux du premier”

"si je suis derriere et que celui de devant se
plante, je m’emplafonne..."

"si le premier fonce dans le vide tout le monde y
va..."

"moi, je ne vais pas me faire promener par
guelgu’un, jai confiance en personne sur la
route ! je ne risque pas de dormir..."

"Je n'aurais pas confiance dans celui qui conduit,
je serais stressé sans savoir si je vais arriver au
bout, et si je suis devant les autres diront la mém
chose"

Et si, par hasard, on se repose... on s’ennuie
aussi:

"on fatigue moins mais on va s’ennuyer a rien
faire, je me vois pas 10 heures au cul du méme
camion..."

"on va s’ennuyer s'il faut faire qu’attendre™

ETUDE QUALITATIVE EXPLORATOIRE DES SCENARII DE DEEMENT D'UN CONCEPT DE ROUTE AUTOMATISEE DEDIEEXARDIDS LOURDS - LIVIC-INRETS-LCPC - JUIN 2004 83 & m



EN TOUT CAS, DEVANT OU DERRIERE, PEUT-ETRE,
MAIS SURTOUT PAS PRIS ENTRE DEUX !

"une fois dans le convoi, je me sentirais coince...
Si je ne peux pas sortir quand je veux, méme pesal WC..."
"au milieu, je ne serais pas rassuré, avec desvaties de 15 ou 20 metres, je n‘aime pas
étre pris entre deux camions, je serais tout lepesn train de regarder derriere"
"au milieu, c’est le pire"

Alors, pourquoi pas étre le dernier de la file ? il reste au moins la possibilité de s’échapper...

"je préfereencorerouler en dernier ! et méme derriere, jaurais toufs le pieds sur le frein”

Ainsi, aucune place n’est vraiment enviable :
* Aucun ne veut étre a la merci du premier de convoi
* Tous expriment une forte méfiance si c’est un autre qui conduit
* Tous refusent majoritairement de s’investir eux-mémes dans la tache

"mol jJaime mieux prendre mon truc en main, séreguent, conduire du mieux que je peux...
jai ma conscience pour moi... que d’étre dépend&mitce chose... y a pas de raisons
gue ¢a marche pas mais... rien ne remplace I'ceidmnon dira ce qu’on veut"

Enfin,
la question du statut des heures de travail - pour ceux qui ne pilotent pas le convoi -
et le calcul de leur rémunération soulevent la aussi de nombreuses questions :

"et si on suppose que le gars, il va de Pau a Durtkes, il est fatigué,
il aime pas rouler la nuit comme moi, il sSslemmanclisar 'autoroute et il s’endort
parce qu’il est fatigué... moi, je vois mal le patrgrayer le gars a rien faire..."
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3.b. Reéactions a la version développée
du sceénario d'attelage "statique™
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Présentation du scénario de route automatisée "statique™

Les poids lourds se regroupent sur une plate-forme sur laquelle ils sont organisés en convois indéform ables
jusqu’a leur arrivée sur une autre plate-forme.

Avant d’entrer sur l'autoroute "automatisee”, le vé hicule va constituer avec d’autres poids lourds un peloton,
un convoi.

Le premier véhicule est conduit normalement en manu el par son conducteur. Les véhicules attelés a ce
premier véhicule (par des procédures électroniques) suivent automatiquement a quelques metres le véhic  ule
de téte. Les conducteurs de ces véhicules attelés n  ’ont donc pas a conduire jusqu’a l'arrivée

1. Pour entrer sur I'autoroute automatisée

Sur son ordinateur de bord, le chauffeur indique sa destination, la plate-forme d'attelage choisie et |  ‘heure a
laquelle il a commencé a conduire. Il quitte ainsi son lieu de chargement et se dirige vers la plate-f orme
correspondante.

En amont de l'entrée, il franchit une borne de cont réle qui réalise le check-up de conformité du véhicul e
(niveau de carburant, temps de conduite du chauffeu r, systtme de frein, équipement embarqué, etc.) et
I'enregistrement de sa destination.

Il recoit un message lui indiquant si sa demande d°  acces a la plate-forme est autorisée ou refusée. Da ns ce
dernier cas, la raison du refus lui est communigquée ainsi que ce gu'il doit faire pour étre autorisé a accéder a
I'autoroute (par exemple prendre du carburant car s  on niveau actuel ne permet pas de joindre sa destin  ation,
mettre a niveau sa pression des pneumatiques, répar  er tel organe déefectueux...).

A l'entrée de la plate-forme, une borne vérifie que le poids lourd est habilité a y accéder, et le poi ds lourd
autorisé s'engage sur la bretelle d'accés a la plat  e-forme (sinon, une barriere ferme l'acces et le po ids lourd
doit ressortir).

Le chauffeur recoit un message lui indiquant le num éro de sa piste d'attelage.

=
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Il se dirige vers la piste en question, se position ne derriere le véhicule qui s'y trouve et il s'yat  telle. S'il est le
premier véhicule du convoi, il se positionne au déb ut de la piste d'attelage.

Lorsque le convoi est organise, il démarre pour all er s'insérer sur l'autoroute : un feu bicolore inst allé au
début de la voie d'accélération indiquera au chauff ~ eur de téte le moment ou il peut s'élancer pour s'i  nserer
sur l'autoroute en fonction des convois qui y circu lent.

2. Pour sortir de I'autoroute automatisée

En amont de chaque plate-forme d'attelage / désattel age, une borne réalise un check-up de conformité des
poids lourds attelés et vérifie leurs destinations respectives.

Si aucun des veéhicules constituant le convoi n'est arrivé a destination, et qu'ils sont tous en confor mité
technique, le convoi poursuit sa route.

Si au contraire :
e un des véhicules est arrivé a destination...

e ou si le chauffeur de téte a atteint son temps de ¢ onduite maximum, ou bien s'il souhaite céder son
réle de conduite...

* ou bien si une non-conformité technique est détecté e sur un des véhicules du convaoi...

...un signal est envoyé aux conducteurs attelés et il s doivent répondre pour indiquer qu'ils sont
opérationnels.

Puis le convoi sort de 'autoroute et se dirige ver s la piste de désattelage indiquée.

Sur cette piste, le convoi se désattele, une borne v  érifie la destination des différents véhicules et a  ctive le
systéme de barriére destiné a les orienter soit ver s la piste d'attelage (pour les véhicules qui conti nuent leur
route), soit vers la sortie.
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L'ELEMENT CENTRAL DE CE SCENARIO : LA FORMATION DE CONVOIS FIXES

La formation des convois sur la plate-forme :
Porganisation des convois + le check up + Pentrée
du convoi sur Pautoroute

En majeur, une perte de temps monstre

"Jimagine le gros bordel a I'entée, ce sera un peu
folklo..."

"le systeme est censé faire gagner du temps, mais
Jai peur du temps d’attente”

"ca fera comme le fret SNCF : le temps d’amener,
de charger, de décharger, de transporter, de vider,
de distribuer, I'autre avec son camion I'a déjatfai
C’est pour ca que le transport ferroviaire ne magch
pas au niveau du fret"

"c’est comme quand on prend le bateau pour
I’Angleterre, il y a un systeme de chargement selon
la taille... ca peut durer un moment... 1/2 heure, 3/4
d’heure... l1a, on sait méme pas"

Ensuite :

"lordinateur va geérer les distance entre les
camions, mais ¢a va quand méme freiner les autres
convois au moment de I'entrée sur l'autoroute..."
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"je vois beaucoup de perte de temps avec tous ces
contréles : le bilan global c’est bien 3/4 d’heure”
"réparer les organes défectueux, faut savoir sstc’e
urgent ou pas... si c’est une fuite d’air, il faut
réparer, mais si c’est une ampoule grillée, il faut
pas non plus tomber dans I'extréme"

Bien que, la mise a I'écart des camions qui ne
seront pas aux normes, puisse étre beénéfique
pour tous :

"ca evitera peut-étre de faire rouler des poubelles
qguoique de toute fagon, elles iront ailleurs"
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———

... La "perte de temps" accentue
la crainte d’'une augmentation des temps d’astreinte / de travail
couplée a une perte de salaire :
Quid des bénéfices pour les routiers ?

"imaginons, ca fait une heure d’astreinte... apréseitape la route
et apres il va livrer... ¢ca peut faire une amplitudeh a 20 h,
méme s’il est resté 8 heures a rien faire... ca k@téds énervant le temps

d’attente pour les chauffeurs... on aura des ampdisuwehchement

plus longues qui seront pas payeées plus, peutrédias...

Si c'est pas pris en temps de conduite"
"le mec, s'll est au cul de peloton... le patron ilp@uvoir
le faire tourner 16 h sans mettre deux chauffeurs"
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En mineur, un scénario qui peut avoir des avantages

Pour les "lignards™ : Pour les "routiers par nécessité" :
une procédure d’entrée et une gestion une prise en charge de la conduite qui
du trajet plutét "rassurante™ peut étre "reposante™
"le conducteur va recevoir un numeéro pour savoir ou "moi, ca me dérangerait pas... d’ailleurs, je m’habkita
s'atteler... ils vont faire ¢a convoi par convoi, les tout... la nuit, 'y suis déja en automatique... saud tq,
convois seront formés en fonction de chaque sortie... je pourrai prendre un bouquin... quelgu'un qui bouge
c’est pas mal et il y aurenoins de risques d’accidents" beaucoup comme moi, qui est jamais chez lui, sil e
(qu'avec les autres scenarii) payé pareil, il peut quand méme en penser que ehl’ bi
————

En tout cas, de Pavis général,
cette lourde procédure d’attelage se justifierait principalement
pour les trés longues distances
et/ou pour alléger des situations de "contraintes™ .
ET, en général, s'il y voient un intérét
ce n'est jamais "pour eux”.

"c’est bon pour le gars qui fait de la longue diste...
il descend dans le bas du Portugal et il remonBuakerque...
il traverse toute la France sans feu rouge, samglrpoint...
ca, c’est intéressant si le chauffeur peut s’anr@eur manger quand il veut,
sortir et reprendre le convoi... mais nous, on esélsalans le centre
et on est a 10 h de tous les coins de la France 9.teron est a Marseille...
c’est pas pour nous..."
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LE CONVOI STATIQUE : UN CONVOI ENTIEREMENT "TELEGUIDE"

LES AVANTAGES...
si Pon fait confiance au systéeme

* Pouvoir se reposer  Les distances de sécurité seront stables et
Le chauffeur a la possibilité de dormir et de se calculées en fonction de la vitesse réglementaire
reposer une fois le convoi engagé sur l'autoraute, "la distance de sécurité doit étre de 100 metras, c
compris le chauffeur de téte : il peut y avoir des défaillances techniques ou
"le chauffeur mettra le capteur en route, un capteu électroniques, mais elles seront stables”
au volant, il passe ses vitesses jusqu’a 90 etsapré "évidemment, faut pas que l'ordinateur tombe en
n'a plus rien a faire" panne, ca ferait des morts, ca doit étre fiable a
"si tout va bien, le gars ne fait rien, il repretel 100 %"

contréle du véhicule a I'approche du péage"

"c’est comme une locomotive avec un chauffeur" ° Etre protege:

"s’il y a un accident, les services d’autoroute
envoient un message informatisé a tous les camions
pour qu’ils stoppent a 15 km, par exemple sur un
parking, jusqu’a ce que ce soit dégagé"

e
Mais il faudra apporter des preuves

"Il faudra faire beaucoup d’essais avant que le uffaur
puisse dormir en toute confiance avec l'ordinateiite premier part en crabe...
et que la remorque plie... vous imaginez derriere..."

e
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... Mais deux inconvénients majeurs
malgré le confort, de la sécurité...

- Etre assisté: * Perdre du temps dans les attelages / désattelages
"le signal, je vois ca comme le GPS, une voix qui "le systéme de désattelage est pas bon... on peut pas
nous cause... c’est prise de téte, on a I'impresgen suivre, chaque fois qu’il y en a qui veulent sortir
ne pas savoir conduire" pour aller se réatteler a d’autres..."”
"'al pas passé mon permis poids lourds pour étre "une plate-forme, ¢a veut bien dire que c’est pies
assiste" camions qui font que des lignes... nous, on est,libre
"le fait de pas conduire mon camion, moi, ca on change tous les jours d'itinéraire... s'il faui\ge
m’ennuie” le gars qui veut sortir pour aller se réatteler apr..
"moi, je veux pas me faire commander par un c’est pas possible... on perd un temps fou"

ordinateur, sinon j'existe plus"
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/1 Ce scénario est davantage sécurisant

/1 Le chauffeur ne dépend "que"” de la machine contrairement a
Pattelage dynamique qui implique des interactions et une
interdépendance beaucoup plus forte entre les chauffeurs, et
entre les chauffeurs et la machine

71 Mais, du méme coup, il renvoie plus fortement que les deux
autres a la passivité et a la fin du "métier”

71 Qu’il soit en téte ou pas, le chauffeur, une fois dans le convoi,
n’est plus vraiment maitre : ni du camion, ni de la route, ni du

temps
| "on devient des passagers"
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/1 C'est donc un scénario assez peu valorisant et peu impliquant
pour des "grands routiers”. Il ne pourrait se justifier a leurs yeux
que pour des "lignards™, faisant en permanence les mémes longs

trajets .
| "c’est bien pour les lignards qui font Lille-Paursaarrét"
| "le chauffeur sera moins fatigué, c’est bien pas frajets de nuit...
| il semmanche sur l'autoroute a Dunkerque et seiléeva Pau...

et/ou pour des raisons de sécurité sur des axes saturés .
| "si ¢a peut éviter des accidents, on peut pas ghoser"

71 Dans tous les cas, la encore, la mise en ceuvre d’un tel projet ne
serait intéressante qu’a condition que le temps passé dans le

camion soit bien considéré comme du temps de conduite :
| "il faut voir en fonction de si le chauffeur estypa
| pendant ce temps... mais ¢a dépend des lois"

71 Car, dans la logique de ce systéme :
| "le patron aurait peut-étre méme plus besoin
| d'avoir de camions a lui...il aurait que des gars
| pour trouver le fret et faire de la manutention”
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3.c. Reéactions a la version développée
du sceénario d'attelage "dynamique™
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Présentation du scénario de route automatisée "dynamique™

Les poids lourds se regroupent et se dégroupent en roulant, sur les voies mémes ou ils circulent

Chague véhicule pénétrant sur cette autoroute va ve  nir s’atteler (procédures d’attelage électronique) t out en
roulant a un convoi de véhicules. A I'entrée comme tout au long du parcours, un centre de coordination
donne aux différents poids lourds des instructions leur permettant de s’atteler, de se désatelliser... etc.

Le véhicule de téte est conduit normalement, en man  uel, par son conducteur.
Les véhicules attelés a ce premier véhicule le suiv  ent automatiguement, a quelques metres.

Les opérations de désattelage se font, comme a l'atte lage en roulant, les conducteurs reprenant alors le
contrdle manuel de leur véhicule.

1. Pour entrer sur I'autoroute automatisée

Sur son ordinateur de bord, le chauffeur indique sa destination. Un itinéraire lui est alors communiqué
guitte ainsi son lieu de chargement et se dirige ve  rs I'entrée d'autoroute correspondante.

Dés qu'il arrive dans le rayon daction du COC (Cen tre d'Optimisation des Convois), le poids lourd

communique diverses informations, et notamment tous les éléments permettant de faire le check-up de

conformité du véhicule (niveau de carburant, system e de frein, équipement embarqué, etc.).
Il recoit un message lui indiquant si sa demande d°  acces a l'autoroute est acceptée ou refusee. Dans ¢

e

dernier cas, la raison du refus lui est communiquée ainsi que ce qu'il doit faire pour étre autorisé a acceder a
I'autoroute (par exemple prendre du carburant car s  on niveau actuel ne permet pas de joindre sa destin  ation,

mettre a niveau sa pression des pneumatiques, répar  er tel organe défectueux...).

Le poids lourd est alors en intercommunication avec le COC jusqu'a son entrée sur l'autoroute, ce qui permet

d'échanger toutes les informations utiles pour que le véhicule puisse s'insérer dans la circulation su
I'autoroute au moment opportun.
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A l'entrée de I'échangeur, une borne vérifie que le poids lourd est habilité a y accéder et le poids |  ourd

autorisé s'engage sur la bretelle d'accés a l'autor  oute (sinon, une barriere ferme l'acces et le poids lourd doit
ressortir).
Il se dirige vers l'entrée de la piste d'accélérati on. Dés qu'il recoit l'autorisation, le poids lourd démarre,

accelére et s'insere sur l'autoroute a la vitesse i ndiquée par le COC. Cette vitesse permettra au poid s lourd :
« Soit de rattraper un véhicule isolé ou un convoi dé  ja formé et de Ss'y atteler
» Soit d'étre rattrapé par un véhicule isolé ouun co  nvoi déja formé et d'en prendre la téte.

2. Pour sortir de I'autoroute automatisée

L'intercommunication avec les COC se poursuit tout le long du trajet : les poids lourds communiquent
diverses informations permettant de réactualiser le check-up de conformité des véhicules, ainsi que
I'historique du temps de conduite des differents ch auffeurs du convoi.

En retour, ils recoivent des instructions comme par exemple :

» se désaltérer, sortir pour remédier a une défaillan  ce...
 ralentir pour faciliter I'attelage d'un nouveau poi ds lourd...
... un signal prévient a lI'avance les chauffeurs conc  ernés (ceux dont les poids lourds arrivent a destin ation,

celui qui va prendre le prochain tour de conduite, celui qui doit sortir pour cause de détection d'une non-
conformité...) et une réponse est attendue pour vérif  ier qu'ils sont bien opérationnels.
Les poids lourds sortants empruntent la bretelle de sortie, les autres poids lourds continuent leur tr ajet sur

l'autoroute a la vitesse indiquée par le COC et se  réattellent selon les indications du COC.
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LES PROCEDURES D'ENTREE SUR L'AUTOROUTE : OUI, MAIS...

La procédure de controle en amont

* Un contrdle indispensable mais susceptible la
aussi de générer une perte de temps
importante :

"s'ils ne laissent pas rentrer le gars, qu’il faut
réparer, vérifier, il peut passer trois heures..
c’est autant d’heures de volant foutues en l'air.
On appelle le patron pour [linformer, et

personne n’est content”

"les tests, les niveaux, ca va prendre du
temps..."

L'engagement sur I'autoroute

 La référence aux expérimentations de e La procédure pose généralement question

Mercedes facilite la compréhension voire "il faudra que la colonne roule a gauche pour
I'adhésion pour certains: gu’on puisse se lancer et se raccrocher... mais
“"tout se fait tout seul, il y a des capteurs sur la je me demande comment on va s’accrocher si
route et dans les camions. Les camions sont tout le monde roule a 90... et on peut pas
cul a cul, les uns rattrapent les autres en rouler a 50 sur une autoroute... alors j'en sais
fonction de leur entrée, de la vitesse" rien"

——
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Méme dans ce scénario plus actif,
le fait "d’obéir” a une machine peut susciter des résistances

"si on est accepté, on y va... j'essaie de rattrdp&onvoi,

je m’accroche, je m’attelle ou je prends
la téte d’'un convoi, je programme l'entrée et latgo..
je me dis : c’est parti pour 3/4 d’heure de siestmais moi,
ca me démotive... j'ai plus rien a faire... ca c’estsde métier
de routier... c’est le métier de conducteur de tid@gmarchandise,
Moi, j'arréterai le métier a cause de ¢a"
"gu’ils me disent quoi faire, je le prendrai mal.elle ferai a contrecceur”
"mol, jaime mieux me rentrer moi-méme
plutdt que ce soit une machine qui me rentre"
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LES PROCEDURES DE SORTIE : UN MOMENT TRES ATTENDU

- EN PRINCIPE -

* La procédure elle-méme ne semble pas poser de prebie spécifique
"pour sortir, jattends le signal... je me détellg@treprends mon métier de routier"

- EN REALITE -

* Le systeme n'est pas trés facile a imaginer, en gaulier pour celui qui se
trouverait "entre deux" au moment de sortir :
"Si je suis premier ou®3c¢a va... ¢a géne pas trop les autres mais sinonJéaubnde
est obligé de ralentir pour que je puisse sortid. vai falloir faire de grandes voies de
décélération..."

— MAIS LE PLUS IMPORTANTA CE MOMENT-LA -

« C'est la liberté retrouvée par rapport au "convoi”, et par rapport a la chaine de
dépendances multiples dont on sort
"je reprend ma liberté, je régle le volant, lesrof, je reprends mes habitudes... je
regarde ma vitesse, je suis vigilant, je suis ditefe vois la route, c’est beau la
France"
“l'autoroute, c’est bien quand on fatigue... maistfpas étre obligé... moi, je préféere
la bonne viellle route francaise avec des paysageatréter quand je veux, prendre
le temps de vivre... et pas trop coller aux autresplas..."

o

... Une sorte de libération
... On cesse d’étre un automate obéissant a une machine,
dépendant des autres, pour redevenir soi-méme

ETUDE QUALITATIVE EXPLORATOIRE DES SCENARII DE DEEMENT D'UN CONCEPT DE ROUTE AUTOMATISEE DEDIEEXARDIDS LOURDS - LIVIC-INRETS-LCPC - JUIN 2004

100 ¢ IO



UN ELEMENT CENTRAL DU CONCEPT : LE MOUVEMENT "BROWNIEN"
PERMANENT SUR LE TRAJET

L'entrée et la sorite semblent ici plus "libres”
mais d'autres questions se posent

Des questions a propos de la vitesse et
de la gestion des distances de sécurité

La vitesse réglementaire peut devenir un
eélément de danger dans la perspective d'un
convoi ou les camions sont proches les uns des
autres et changent de position

"a 90 ou 100, ce n’est pas possible, il faut pouvoi
arréter a cette vitesse, avec 35 tonnes qui potissen
derriere"

"si on roule a 90 km/h, on est espacés de 20 m les
uns des autres, c’est pas suffisant mais c’est le
minimum pour les réflexes et se désatteler”

"s’ils veulent faire ce systeme-la, il faut qu'on
puisse dormir... mais si l'ordinateur tombe en
panne et que le gars dort... c’est le gros accident
parce qu’il y a tous ceux qui sont derriere..."

——

Des questions par rapport a la composition

des convois

« L’électronique pourra-t-elle tenir compte des

spécificités de chaque camion : tonnage / volume

/ type de chargement / performance...

"Il 'y a pas un véhicule qui réponde pareil a
I'heure actuelle..."

"c’est difficile dimaginer qu’'un camion de 18
tonnes et un de 4 tonnes dans un méme convoi"

"la réponse n’est pas la méme si le camion eshplei
ou vide, on n'a pas le méme temps de réaction”

"a mon avis, on peut pas tout mettre ensemble... il
y aura des convois alimentaires et surgelés, des
convois industriels... il faudra résoudre le
probleme des matieres dangereuses... il faudra tout
bien calculer... ca va pas étre simple, on risque
d’attendre pour entrer"

"nous, on sait quand il faut rentrer et a quel
moment il vaut mieux pas"

ETUDE QUALITATIVE EXPLORATOIRE DES SCENARII DE DEEMENT D'UN CONCEPT DE ROUTE AUTOMATISEE DEDIEEXARDIDS LOURDS - LIVIC-INRETS-LCPC - JUIN 2004 101 & m



Et...
la liberté reste "limitée" sur le trajet contrélé
par Pordinateur

"moi, je me sentirais coince...
tant que les 4 h 30 seront pas faites, on pourra géarréter...
c’est I'ordinateur qui va nous dire quand on peutsstéter...
gu’est-ce qu’on fait si on a envie d’aller au WQ paemple ?
ou alors il faut mettre les WC dans le camion !"
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De plus, dans ce contexte,
chacun peut avoir a prendre la téte a son tour

“celui qui est en téte, quand il sort, c’est levaunt qui prend le relais

Or, il se confirme que, pour la plupart,
"prendre la téte" d’un tel convoi ne serait pas unchoix :

Pour les uns, en mineur : pourquoi pas...

« |l suffit de faire confiance au systeme d’interface
"quand il y en a un qui S’en va, un autre prend le
relais... c’est intéressant parce que c’est géré par
informatique, en attendant vous n'avez qu’a attendr
et essayer de vous reposer dans votre camion"

"si je suis avec quelgu’un de la méme société quie m
je me mets en premier, pas enj2 préfere toujours
Voir ce qui se passe, sinon on se sent inutile.je et
trouve ca plus fatigant de rester a rien faire”

Pour les autres, en majeur : non

Car linitiative ne leur appartient pas :

"il faut pas avoir envie de dormir a ce moment-1a"

"mol, Jirai que si c’est une obligation... si lesaBitres
devant se sont détachés... I'avantage, c’est qu'iss m
feront moins d’ombre... et que je vois la route"

Et surtout, car cela requiert des compétences qusl
n'ont pas:

“c’est pour les jeunes, linformatique ils aimerd.¢
pour moi, c’est trop compliqué, tous ces réglages a
faire, c’est un autre métier"

"honnétement, je serais paumé avec toute cette
électronique”

"si le gars est intelligent, il rentre tout bien su
I'ordinateur, c’est peut-étre moins dangereux pour
nous et pour les autres... mais si l'ordinateur est
défectueux...”

e
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Et, quel que soit le concept:
le trajet risque quand méme d’étre long...

"on va étre cul a cul pendant 800 km,
pire que les jours de départ en vacances..."
"pour moi c’est trop monotone.. c’est plus le métie
c’est un truc pour les lignards qui font toujouesrhéme trajet"”
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LE DESCRIPTIF LAISSE SUBSISTER DEUX GRANDES QUESTIONS

Comment le systéeme va-t-il gérer en
continu les problemes et les imprévus
que les routiers, eux, savent gérer

e Au départ :
"s’il y a un probleme détecté, est-ce qu’une
équipe est la pour y remédier ?"

* En convoi:
"si un camion citerne prend feu ?"
"s’il y a un virus informatique et que ¢a met tous
les camions en panne ?"
"si on est cul a cul et que le camion devant a une

panne? il faut pas que ca bloque tous les autres.

Il faut un dispositif d’arrét d’'urgence, pouvoir
dételer et réatteler chaque fois que le signal
indique"

"est-ce qu’il y a un dispositif d’auto-tractage ?"
"en cas de rupture de frein, on ne peut rien
faire !I"

La question de la gestion
des imprévus et de la sécurité
prend une vigueur particuliere

dans le contexte de ce scénario

La question du statut des heures de
"non"-conduite et de la rémunération
reste posée

Pour les uns:

"si on peut faire sa coupure pendant que ca roule,
ca peut étre bien, sinon si on arrive avec 3 h de
conduite, le gars il va nous dire : tu vas rester
dehors"

Pour les autres:

"une coupure, c'est du temps libre... in n'est pas
payés. Or, si je suis dans le camion, méme sans
conduire, c’est du travail, car je suis a dispositi
Sinon ce serait trop facile !"

D'ailleurs :

"si le camion il roule, tu peux pas te mettre en

coupure... quand le mouchard est en route, si tu
mets sur le bouton "lit", ca efface le lit... et ®ug

pas mettre non plus sur le carré... ¢a, c’est "mise a
disposition”... si t'es au volant... t'es forcément sur

le marteau, mais il faut voir comment le chauffeur

sera payeé... siony est 7 ou 8 h, les employeutts von
pas vouloir payer au méme tarif"

———

Le bénéfice d’un tel scénario reste a mettre en évidence, en particulier si
les heures (de vigilance) ne sont pas comptées comme des heures de conduite
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71 Au-dela des points positifs associés a I'idée d’une autoroute dédiée aux camions,
et valables pour chacun des concepts :

 Plus de fluidité de circulation,"pas de bouchons"

* Donc un gain de temps;on va étre a I'’heure”

77 Beaucoup de réserves malgré P’activité plus importante du conducteur en
interaction avec le systeme :

* Une double dépendance : faire confiance a un autrque soi mémeEgT faire
confiance a une machine
"Je n'aurais aucune confiance... je n’ai confiancepamsonne sur la route,
si le gars de devant s’endort, c’est tout un comuoise fout en l'air"
"je ne me sens pas en sécurité attaché a quelqliaurire”
"une machine, ¢a ne peut pas fonctionner aussi bien
gu’un étre humain... je ne pense pas"

* Un trajet "contraint” : I'aliénation de I'autonomie du conducteur
"on perd tout a fait 'indépendance, on n’a plusii®it
de s’arréter pour prendre un café ou pour ses bespersonnels...
mieux vaut ne pas avoir de problemes de prostate !"
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» Et, malgré le concept plus "dynamique" : le risquede dévalorisation du temps de
conduite, le risque du remplacement a terme de I'mme par la machine.
“ils diront : quand tu ne conduis pas, je ne pays pa
déja, il y en a qui ne sont payés que quand il$ery
pourtant si quelque chose ne va pas,
il 'y a que nous qui puissions faire ou pas falre !

* Enfin, le systeme apparait particulierement complex et sophistiqué, d'ou le codlt
supposeé tres élevé de I'acces a cette autoroute
"si c’'est trois fois le prix d’'une autoroute normeal
ce n'est pas la peine ! surtout pour les petits past'
"Il faudra des autoroutes spécialisées,
des systemes tres compliqués, trés sophistiquésradres onéreux"
"Il faudra réinvestir dans des camions équipés..."
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SYNTHESE & RECOMMANDATIONS
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SYNTHESE
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LE CONTEXTE DE RECEPTION

Aujourd’hui, malgré une certaine amertume, la mtgodes "grands routiers” interviewés exprimenttnés
fort attachement a leur métier, a ses principadeaatéristiques et dimensions.

lls se montrent particulierement attachés a I'egpinitiative et de "débrouillardise”, aux valeuts liberté et

de responsabilité, qui caractérisent a leur yeemekcice de ce métier.

lls ne ménagent ni leur peine, ni leur fatiguelenirs sacrifices, car "la route”, "le camion” lgaermettent
"d’échapper a l'usine"de"ne pas avoir de patron sur le dost'de gagner a peu pres correctement leur vie et
celle de leur famille.

En permanence sur la route, ils ont peu de vieddlle, peu de "vrais" repos. llae voient pas grandir leurs
enfants"lls le regrettent souvent, mais ils sont fiersele lcourage et de leur choix.

Seuls sur la route, mais partie prenante d'unedenthaine, ils sont conscients de contribuer emigre
ligne a I'’économie du pays'ce que vous avez, c’est un camion qui vous l&'liv

Ainsi, qu'ils aient choisi ce métier par "vocation", ggassion”, par "héritage" ou par "nécessité", tous
mettent en avant leur liberté.

Mais, aux yeux de la plupart d’entre eux, y compeani les plus jeunes, I'age d'or est révolu.
Le "grand métier" devient un mythe.
A l'arriere-plan des discours les plus passionmpgmeaissent beaucoup d’amertume et de méconterttemen

100 ¢ IO



En effet, le "grand” métier tend a devenir un mythesous I'effet conjugué

 de la pression de la rentabilité maximum imposastabntraintes horaires de plus en plus fortes,
des salaires de plus en plus bas, des taches slemplplus contraignantes (charger / décharger
apres avoir fait la route),

» de la "dégradation” des rapports avec les patomd,ils partageaient jusque-la les intérét,
» de la dégradation des rapports avec les "clielas en plus exigeants et méprisants,
» de la disparition de I'esprit de solidarité entatrers,

* de la concurrence "sauvage" des routiers pays Kk, 'non soumis aux méme contraintes
réglementaires,

« de I'image détestable de la profession aux yeux algsmobilistes, souvent répercutée et
amplifiée par la presse,

 de la circulation de plus en plus dense et desatarencourus,

* de la montée des problémes environnementaux ejdéiigre.

Et, dans le méme temps, ils perdent leur liberté ééurs capacités d’initiative sous I'effet

« des contraintes réglementaires montent en puissédimiation de vitesse / de temps de
conduite...),

» des systemes de contrdle et de "surveillance"liéstau coeur méme de leur territoire, dans les
camions,

* de certaines évolutions technologiques qui dévaliles savoir-faire traditionnels. Ainsi, les
guidages GPS rendent pour partie caduque la ledageartes routieres et le calcul du meilleur
itinéraire.
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71 Ces évolutions portent atteinte au cceur de métier, mais aussi a
Pestime et a Pimage d’eux-mémes.

77 Du méme coup, la fatigue, le sentiment de danger, semblent
davantage présents, malgré Pamélioration appréciée des
conditions de confort dans les camions, voire malgré certaines
réglementations jugées protectrices (temps de pause en
particulier).

/1 Le métier devient moins motivant, en particulier pour ceux qui,
dés le départ, Pavaient choisi pour "échapper a PPusine” ou au
chéomage.

/1 Dans PPensemble, leur constat est donc relativement pessimiste
quant a leur avenir et a avenir du transport routier.
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LE CCEUR DE METIER : MYTHE ET REALITE

Partenaire G
compagnon erer Son parcours
2¢ maison Pas des assistés con Itoem .
Souvent : plus qu'un outil de travalil Pas des fainéants P
Attachement 7 en fonction des Ses pauses :
Camion . Trajet Pas des abrutis
heures, des trajets, Compétence
des compétences
Pas un OS, pas de chef Voyage

Pas de patron sur le dos

Pas un exécutant

Fierté "On n'apas tout le temps quelqu’
f derriére nous"

"pas de patron”

Salaire

Conduire /Etre maitre a bord

Patron

<

Un alter ego

v

Coresponsabilité
Intérét partagé
vis-a-vis du résul

Craintes partagées
/I a la concurrence

LIBERTE
RESPONSABILITE

Découvrir /Voir du pays
Plaisir f Ouverture

"pas enfermés entre 4 murs"

&

> Route

l

Responsabilité civique

Economique

Vigilance // a la sécurité
Prévention des accidents

tat

Camion

Entretien / révisions
Connaissances

mécaniques / électriques
Compétence

Respect des délais
Maillon d'une chaine
Respect du client

Solidarité

Civisme
Famille

Travailler plus pour s'en sortir mieux
Elever ses enfants
Communiquer des valeurs

Partir loin pour gagner plus Fierte

/1 Pour tous, un élément déterminant dans le choix du métier
"c'est a nous de gérer notre affaire, on est payés pour ca”
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LA FIN DU MYTHE : LA DEGRADATION DU METIER DE
"GRANDS ROUTIERS"

E D'intérét financier E D'autonomie

$ Inflation des réglementations Moindre gestion du trajet
Nombre d'heures limité francaises Temps de conduite : limite
Salaires en baisse contrble

= Perte de liberté / d'initiatives Arréts / temps de sommeil

obligatoires

; De plaisir de conduire
DERESPONSQNUSAT'ON Moindre gestion du trajet
DESHUMANISATION Temps de conduite : Iimi:[e
contrble
Arréts / temps de sommeil
obligatoires

Le salaire n'est pas mirobolant

pour un boulot stressant et fatigant
"J'ai pas fait routier pour les 35 h'!
je travaille pour gagner de l'argent”

Rapports plus conflictuels _ _
* Parcours obligatoires,

avec les patrons «— ilication 2 - > A
"maintenarl?t, c'est les bureaux Rentabilisation a outrance arréts sur autoroute dans les
qui décident" / centres routiers
Rapports déshumanisés
Rapports tendus * Perte des liens, des solidarités

 Pas d'autoroute le week-end
Ne pas pouvoir rouler

Vie de famille

) v N .
Avec les autres routiers Avec les clients

Concurrence déloyale des pays  Délais raccourcis
de I'Est ou autres pays européens Travail en "flux tendus”
non soumis aux réglementations  Obligation de "décharger”

Agressivité sur la route a l'arrivée
Perte de la solidarité "on est traités comme de la merde"

"maintenant, la mentalité est froide"

/1 Des contraintes en hausse = danger et dévalorisation du métier
"avant, le chauffeur routier, c'était un mec qui prenait des initiatives"
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LES EVOLUTIONS PLUS POSITIVES

Du coté des réglementations ,

Il fallait réglementer
car
Il y avait trop d'abus

v

Trop de danger
de fatigue
d'accidents

majeur

Il ne fallait pas aller
jusqu'a vouloir tout controler
= tout arréter

"le cadences, c'est pas bien,
mais la, on ne peut plus travailler
"le métier va disparaitre
car on ne peut pas faire face a
la concurrence européenne”

ENig JanT

\ Du coté du matériel

Les camions se sont énormément améliorés

*Confort : des sieges
de I'habitacle
de la climatisation
des rangements

¢ Aides a la conduite sur autoroute
* Calculs électroniques des temps de parcours /

de pause
mineur

Perte: « de connaissance réelle du camion, de la route
» de compétence
* de relations, de corps a corps

GPS: "l'itinéraire le plus court, c'est pas forcément le
mieux ! c'est souvent celui qui fatigue le plus le
camion”

Limiteur de vitesse:
"conduire, c'est inné... une cote, on la monte et
on la descend a la méme vitesse... les gamins, ils
foncent en descente pour rattraper le temps
perdu, mais avec 25 tonnes au cul, ¢ca pardonne
pas et ils se foutent en l'air !"

/1 Protéger oui, déresponsabiliser non
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PRINCIPALES REACTIONS A L'IDEE
D'AUTOROUTE AUTOMATISEE

Dans ce contexte, I'idée de proposer une autorautematisée réservée aux poids lourds ne surprasd p

vraiment la majorité des routiers rencontres, beapont suivi les expérimentations en cours en Adigne.

Mais elle vient confirmer les appréhensions cormetrila fin du métier".

D’entrée de jeu, l'idée "d’automatisation” de landaiteET du trajet est majoritairement percue :

e comme opposée aux valeurs mythiques qui font kaéfide sens du cceur de métier : liberté,

esprit d’initiative, compétences,
¢ comme opposee au plaisir du métier : conduiregredigire une "poids lourd...

¢ comme préjudiciable au statut et au niveau dersatpii font (encore) l'intérét du métier de

"grand routier" en particulier a I'international.

e DE PRIME ABORD, LES PLUS FORTES RESISTANCES S'EXPRIMENT PAR RAPPORT AU METIER

Si la raison et le sens des "responsabilités" éoaqes / sociales revendiqués par les "grandsersti
peuvent plaider en faveur d’'une autoroute dédiaBugte conduite "automatisée” sur les longs passour

car elle peut signifier :
* plus de sécurité pour tous,
 plus de "régularité" dans les livraisons.

L’acceptation de cette idée suppose, en revanciigxegeux de tous, de renoncer au "métier".

Le changement de paradigme est radical.
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A leur yeux l'autoroute automatisée n’aurait plesdin pour fonctionner des capacités d’initiatides
compétences et des qualités actuelles des gramtiksrso
Elle va donc dans le sens de leur disparition acé®n

* soit ils seront réellemefisupprimés'pour étre'remplacés par des machines”,

 soit ils le seront symboliqguement, car réduitsraguissance dans I'exercice de leur métier :

"je n’ai pas fait ce métier pour étre un assiste"
"Libre a eux" d’accepter de faire un "métier" glest pas le leur — informaticien ou manceuvre — on bie
de refuser et d’étre au chébmage :
"au fur et a mesure on n’existe plus, on ne sert plugn..."

e PEU A PEU, DES REACTIONS PLUS AMBIVALENTES PEUVENT SE FAIRE JOUR PAR RAPPORT AUX
CONDITIONS DE TRAVAIL

* En mineur, du coté des avantages : une route "dédiée" aguelle la conduite et les distances
de sécurité sont prises en charge par un systezné,ppomettre du repos et de la sécurité en
particulier pour les chauffeur "longues distances".

* En majeur, du c6té des inconvénients : la peur de I'ennuleetenfermement tout au long du
trajet, la crainte de la perte de liberté, tendefiemporter sur les bénéfices éventuels. Tout se
passe comme si le chauffeur — qui devra suivreinérdire impose par le systeme — ne pouvait
plus avoir la possibilité de faire une pause, dlirimpre ou de modifier son chemin, voire de
quitter l'autoroute une fois qu’il a indiqué sa tieation finale.
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» Par ailleurs, beaucoup d’autres questions sonegéas, parmi lesquelles en particulier :

* Quel serait le statut Iégal des heures de (non) aduite en "automatique” : des heures
de repos, de mise a disposition, de conduite,afaps de pausecdmment serait calculé
le salaire correspondant ?

« Comment faire confiance a une machine, aussi pgenfeee soit-elle, pour gérer la
complexité des transports routiers ? entre le iesdm"en col blanc”, qui va gérer le trafic
derriere un écran, et le grand routier : lequel adtrle mieux la route et le camion ? lequel
gere le mieux le risque, I'imprévu ? lequel saitrlieux anticiper / évaluer les problemes /
réagir de facon proportionnée ?

* Quel serait le colt d'un tel systeme, d’'une tatiigaistructure ? comment rentabiliser un
coup aussi élevé ? quen ferait les frais"? quel serait le colt d’acces a une telle
autoroute ? quel niveau d’équipement pour les casnid Quid de la survie des petites
entreprises de transports déja bien malmenéesa panturrence étrangere ?

« Et, au final, qu’'est-ce qui justifierait une teli®pense, un tel investissement ? quels
seraient bénéfices ? pour qui ?
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BILAN COMPARATIF DES TROIS SCENARII

Les deux scenarii d'attelage

® DES FAIBLESSES COMMUNES : LE "CONVOI"

* Une notion d’interdépendance : se sentir prisonaiign convoi, dépendant a la fois des autres et
d’'une machine :
"je n'aime pas étre attaché !"

* Le refus de la position de téte qui implique despomsabilités trop importantes et des
compétences trés spécifiques pour celui qui metereonvoi (attelage dynamique surtout).
Comme le refus de la position "entre deux " inemyeable.

« La peur du systeme "fou", incapable de gérer la plexité et l'imprévu. Les pires
dysfonctionnements peuvent étre imaginés : de fge e temps catastrophique, a la sortie

manquée, au convoi fou que rien ne peut arrétgrassant par le crash généralisé.

o La difficulté a se représenter concretement le tionnement des procédures d’attelage et de
désattelage semble accentuer le sentiment d’'interdigmce excessive et les peurs.
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® |LES FAIBLESSES PROPRES A CHACUN DES DEUX SCENARII DATTELAGE

Le scénario statique Le scénario dynamique
* La passivité totale, se laisser conduire, ne * Un sentiment élevé d’insécurité lié a
rien faire, étre inutile, méme en téte. 'interdépendance hommes / machines,
: hommes/ hommes, aggravée par :
* La perte de temps lors de la formation des 99 P
convois, des procédures dentrée et de * les procédures individuelles d’entrée —
sortie de l'autoroute, lors des procédures dans un convoi déja formé et roulant a
de désatellage. vive allure — et de sortie,

*les changements possibles de positior
dans le convaoi,

* I'impossibilité percue a gérer, au fil de
l'eau, la diversité des veéhicules pour
former des convois compatibles, sinon
homogeénes.
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LES ATOUTS

Le scénario statique

« Une scénario qui semble "réalisable",
surtout si I'on imagine des convois formeés
en amont, de facon prévisionnelle, en
fonction de leur destination finale et des
caractéristigues des chargements.

* Un vrai gain de fatigue pour "les lignards".

¢ Mais deux questions :

e pourquoi les patrons paieraient-ils un
chauffeur &ne rien faire"?

et/ou

e quel intérét présente ce systeme,
trés consommateur de temps, par
rapport au "ferroutage" ?

Le scénario dynamique

* Moins de perte de temps que dans le
scénario statique au moment de s’engager
sur I'autoroute.

* Un r6le moins passif du conducteur.

mais au bilan

e L’insécurité percue rend l'adhésion a
cette proposition particulierement
difficile malgré Ila plus grande
participation des chauffeurs dans le
systéeme.
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Le scénario d'autoroute automatiseée

Ce scénario illustre le mieux les potentialités daoncept
d’autoroute automatisée dédiée aux poids lourds

Le concept semble

Néanmoins, des points

plus simple

I donne [l'impression delaisser une
certaine autonomie un certain contréle au
chauffeur :
"on a un peu plus la sensation
d’avoir le véhicule en main"

La plupart préferenfaire confiance a un
ordinateur plutdt qu’a un autre routier :
"sauf si c’est moi !"

Le contact avec I'information est direct
(vsle fait de passer par un camion de téte).

Le camion ne fait pas partie d’'un convoi
constitué.

Du coup, les bénéfices semblent plus
évidents :
* au niveau de la sécurité,
 au niveau du confort et du repos, parce
gu’on ne dépend "que" de la machine.

« Comment gérer les différences entre les

a éclaircir

camions : vides ou chargé, différents du
points de vue du poids, de la vitesse, de
I'équipement...

Quid des pauses-pipi {aujourd’hui, on
ne s’arréte pas que pour les pauses
obligatoires, toutes les 4 h 30...)

Quid de la rémunération : heures de
conduite, heures de repos, heures de mise
a disposition ?
A Un point crucial :

"oui, a condition que ce soit payé "
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CONCLUSIONS & RECOMMANDATIONS

Tous ont donc fait le choix d’'un métier non sédentee, "libre" et "responsable” par opposition a un t ravail
en usine.

C’est-a-dire qu’ils ont choisi un métier :
¢ ou ils ne sont pas "enfermés”,
e ou ils se considerent comme "leur propre patron”, naitre de la gestion de leur temps et de leur
trajet dans le cadre de la mission a accomplir. P@wn routier, il N’y a rien de pire que d’'étre

obligé de se reposer quand il n'est pas fatigué, dormir quand il n’a pas sommeil, de suivre une
route toute tracée !

* ou ils ne sont (n’étaient pas) pas "constamment sewsurveillance”,

¢ ou ils sont mieux payés gu’en usine ou sur un chaat, avec la possibilité de gagner davantage
d’argent grace aux frais.

Cette liberté et cette responsabilité revendiquéesxpliquent en grande partie leur rejet de I'informatique
embarquée, qui elle limite leurs initiatives (le tajet le plus court n'est pas forcément le plus
intéressant/intelligent) et qui introduit un systene de surveillance et de contrdle au sein méme deciabine
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Les attentes aujourd’hui :

* Moins de réglementations contraignantes, de contré$, de surveillances
* Une plus grande souplesse dans les délais de liwans, la possibilité de travailler "a son rythme".

» Des conditions de vie sur la route plus agréable8u-dela du regret et de la nostalgie des "bonnes
adresses” ou ils se sentaient "en famille", les chdfeurs aimeraient trouver dans les centres
autoroutiers, des sanitaires propres, des espacesip conviviaux, des aires de sport et de loisir, de
bornes Internet et non des zones de "parcage” en pphérie des villes.

L’idée d’'autoroute automatisée dédiée aux poids lads est donc bien éloignée de leur conception du trex
idéal et de leurs attentes actuelles. Elle accentae contraire leur sentiment d’étre de plus en plusurveillés

et de plus en plus dévalorisés.
Elle suscite donc a priori plus d’inquiétudes que d’ethousiasme :

* Les plus impliqués ou les plus amers résistent priipalement a I'idée de "prise en charge", au
sentiment que c’est ldfin du voyage". L'idée d’étre assistés, téléguidés, instrumentalisdsur fait
définitivement perdre l'intérét et le sens de ce qis font :

"on appellera ¢a l'autoroute du fainéant !"

* Les moins impliqués ou les plus frileux résistentar ils ne voient pas clairement les bénéfices
d’'une proposition dont le fonctionnement et la miseen ceuvre (quel que soit le concept) leur
paraissent excessivement complexes et colteux :

"c’est de la science-fiction pour moi", "qui va powoir se payer ¢a ?"
"dans ce cas le ferroutage, c’est plus simple"
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Dans ce contexte, le scénario le plus acceptabl@jre le plus intéressant semble étre celui de 'aotoute
automatisée :

|l maintient une autonomie relative, les chauffeurss’y sentent moins captifs, plus actifs que dans
le cadre d’'un convoi.

* lls ne dépendent pas d’'un autre chauffeur mais d’ursysteme supposé plus fiable, et dans ce cas ils
peuvent envisager de se reposer :

"on ne conduit pas et on avance quand méme"

L’idée devra faire son chemin dans les esprits.
Elle pourrait trouver grace aux yeux de ces grandsoutiers de deux facons :
* En mettant en évidence des bénéfices et des comimns tangibles :
* Sécurite,
* repos sur les longs parcours,
* maintien du salaire sur les parcours en "conduite atomatique",

car aujourd’hui, sur ces longs trajets, il y a pewa perdre, les contraintes étant déja tres lourdes.
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* Enles rassurant:
* sur le statut des heures de "non-conduite" et surdur paiement,

e sur leur possibilité de continuer a gérer librementes temps de pause, de repos, les
entrées et sorties de 'autoroute,

* sur les capacités du systéme a gérer la complex@el'imprévu; par exemple sa capacité a
gérer les distances de sécurité malgré la diversitkes différents véhicules engagés
(différents tonnages, caractéristiques, chargements).

« En garantissant I'accés aux formations requises a#n valorisant I'acquisition de ces nouveaux
savoir faire, en phase avec leur temps :
"on nous prend encore pour des incultes
et pourtant on a passé le super lourd !"

ET/OU

* En posant clairement qu’en effet, c’en est fini agdrme de ce métier-1a, tel qu’ils 'ont connu ; ded
méme facon que c’en est fini de la mine, car lesmgs ont changé. Dans ce cas, les explications et
les justifications a apporter vont au-dela du métig elles sont tout a la fois économiques,
sociétales, environnementales, mais il faudra legdiner avec justesse :

"a mon avis, c’est le seul moyen d’éviter la sattican"
"ce n’est pas les radars qui reglent le problemeldesécurité"
"Il faut préparer les gens, comme pour les campagramnti-tabac"
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AUJOURD'HUI

Un métier entre

g U

Mythe Realite
Liberté Contraintes horaires
Initiative Exces de réglementations
Responsabilité Surveillance électronique
Découverte Productivité
Salaire 7 Salaire N
Solidarité Agressivité / Accidents
Maitre a bord Epuisement
Compétences Exécution —>
Des pertes Dévalorisation

irréemédiables ?

Les "Seigneurs”

de la route

Démotivation

Des "Esclaves”
de la route

» Valoriser une autre forme
de "responsabilité sociale" ?
= Sécurité routiere

:

\

"La route automatisée
dédiée aux poids lourds"

RAPL : La méme chose

+ Acceptable si:
Prise en charge par le systeme
Donc: » Repos/
» Sécurité /

Dépendance et
soumission

+ Acceptable si :
* Maintien d'1lmarge de liberté et du salaire
* Valorisation de nouvelles compétences

Demain :
des techniciens
de la route ?

Est-il possible de valoriser une autre image de soi / du métier ?
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ANNEXES
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