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CONTEXTE DE LA RECHERCHE ET RESUME EXECUTIF

Alors que les premiéres recherches visant a concevoir des voitures sans chauffeur remontent au milieu
du siécle dernier! (Cheon, 2003), I'intérét porté par de puissants acteurs économiques — intérét
matérialisé par des investissements massifs — et la multiplication des expérimentations en conditions
réelles ont transformé en quelques années le mythe en perspective tangible. En trés peu de temps, le
véhicule autonome a fait une entrée remarquée dans |'espace médiatique, dans I'imaginaire collectif
et a 'agenda politique - aux échelons locaux et nationaux -, suscitant a la fois curiosité, fantasmes et
inquiétudes. S’il est encore un peu tot pour parler d’un sujet de société, il est en tout cas devenu un
véritable sujet de prospective, qui s’est depuis quelques années largement extrait du seul champ des
sciences de l'ingénieur pour investir les champs des sciences humaines et sociales (notamment :
socioéconomie, sociologie, sciences politiques, anthropologie).

De fait, 'émergence et la diffusion d’innovations technologiques ont continuellement reconfiguré et
durablement structuré I'organisation de nos sociétés et nos facons de vivre, en particulier les activités
gue nous pratiquons, les espaces que nous habitons et les maniéres dont nous les occupons. Agrégeant
des avancées technologiques dans les domaines de l'intelligence artificielle, des capteurs et des
télécommunications, le véhicule autonome est annoncé comme I'une des innovations majeures des
prochaines décennies, dont I'impact pourrait aller bien au-dela des seules sphéres des systemes de
transport et des pratiques de mobilité (Das et al., 2017; Legacy et al., 2019). Cette technologie pourrait
en effet modifier notre rapport au temps, notre rapport a I'espace, I'organisation de nos territoires,
une partie de nos modes de production et de consommation. Les transformations attendues, dont la
nature et I'ampleur seront déterminées par les modalités de déploiement de la technologie, portent
ainsi sur les plans social, environnemental, économique et culturel, et constituent une source
d’incertitude majeure pour le futur de nos sociétés.

Apres une période ou la recherche a surtout traité de I'autonomisation progressive des véhicules du
point de vue des défis technologiques a relever par les constructeurs et les concepteurs
d’infrastructures, et de ceux liés a la reprise en main par le conducteur (niveaux d’autonomisation 1 a
4), la perspective de véhicules complétement autonomes (niveau 5) incite progressivement les
sciences humaines et sociales, et en particulier la socio-économie des transports, a investiguer la
problématique des effets sur nos modes de vie (localisation résidentielle, organisation spatio-
temporelle des activités, conditions d’accessibilité aux emplois, commerces et services, etc.).
Cependant personne n’a encore véritablement une idée précise de ce que seront les véhicules
autonomes, en particulier quels seront leurs modeles économiques, s’ils seront plutét individuels ou
plutoét partagés, quels constructeurs et opérateurs les proposeront, ou encore comment ils seront
articulés avec les systemes actuels de transport, notamment les transports publics et les véhicules non
autonomes (pendant une probable phase de transition dont personne ne peut encore véritablement

estimer la durée).

Comme d’autres technologies émergentes, la perspective de diffusion de véhicules sans chauffeur a
d’abord suscité un certain enthousiasme, soutenu par les potentiels bénéfices dont elle pouvait étre
porteuse en termes de réduction de la congestion, de sécurité, de confort ou encore de libération
d’espace public. Cet enthousiasme a toutefois rapidement cédé la place aux questionnements sur les

* Le concept initial, proposé en 1939, plagait I'interaction entre les véhicules et les autoroutes au coeur du concept. Les
recherches ont d'abord porté sur des systémes de contrdle radio (années 1950) avant que ne soient envisagés I'usage
d’ordinateurs (années 60). Le concept d’automatisation compléte (sur autoroute) a ensuite été envisagé sous I'impulsion de
General Motors (années 70), soutenus par le département « transport » du gouvernement états-unien. Il s'est heurté a des
limites techniques, notamment relatives a la puissance des ordinateurs.
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enjeux que leur diffusion souléve et aux incertitudes sur les modalités de déploiement (Fagnant et
Kockelman, 2015). La naissance de ces questionnements a incité la communauté scientifique en
sciences humaines et sociales a s’emparer du sujet, permettant de nourrir un regard plus nuancé voire
critique lié aux trajectoires de diffusion et aux usages de la technologie.

L'objectif de cette recherche, financée par la DGITM dans le cadre des réflexions sur la « Vie
Robomobile », est d’agréger les connaissances disponibles afin de discuter de la nature et de 'ampleur
des transformations des modes de vie dont le véhicule autonome pourrait étre le moteur.

Ce travail de constitution et d’analyse d’un corpus comptant un peu plus d’une centaine de références
internationales nous a conduit a identifier trois grandes trajectoires de déploiement du véhicule
autonome qui apparaissent comme structurantes pour les changements de modes de vie. Nous
n’avons retenu que les travaux reposant sur I’hypothése de I'atteinte d’'un déploiement large des
véhicules autonomes aux plus hauts niveau d’autonomie ainsi que sur I’ensemble des réseaux routiers,
configuration qui semble seule en mesure de contribuer a transformer les modes de vie de fagon
significative (Cohen et Hopkins, 2019).

La premiére trajectoire (systéme organisé autour de I’automobilité autonome) consiste en un
prolongement du systeme automobile actuel reposant sur le développement d’un systéme basé sur la
possession individuelle de véhicules autonomes. Ce scénario pourrait renforcer les dynamiques
d’éloignement des ménages des centres-villes et en retour induire un ensemble de changements :
hausse du taux de motorisation, de la taille des logements, de la part de maisons individuelles, de la
part d’activités dans les territoires périurbains, des distances parcourues.

La seconde trajectoire (systéme organisé autour de la mobilité autonome a la demande) est portée
par une remise en cause de la propriété individuelle des véhicules du fait d’'un développement massif
de services de mobilité a la demande et porte a porte, avec partage ou non de trajets. Si ce scénario
permet de diminuer la motorisation des ménages et de limiter I'étalement urbain en raison de
meilleures performances de ce type de services de mobilité dans les zones suffisamment denses, il
pourrait aussi, si son colt est suffisamment attractif pour les usagers, entrainer une baisse importante
de la part de marché des transports en commun voire des modes actifs dans certaines zones.

Enfin la troisieme trajectoire (systéme organisé autour des alternatives a la voiture au service
desquelles est placée la mobilité autonome) propose une rupture avec les deux précédentes qui
consiste en une remise en cause du systéeme automobile. Cette rupture est favorisée a la fois par
I'existence de services étendus de transports collectifs et par une opportunité de reconfiguration
profonde des territoires, notamment urbains (Duarte et Ratti, 2018). Dans cette configuration, les
services de mobilité autonome a la demande sont mis au service des transports collectifs (dont I'offre
est par ailleurs sensiblement améliorée) mais aussi des modes actifs, auxquels sont notamment dédiés
de nouveaux espaces. Ce scénario entraine une série de changements de la localisation des ménages
en faveur des zones denses, mais aussi des évolutions des activités pratiquées et des modes de
transport dans le sens notamment d’une hausse de la part des modes actifs.

Avec la diffusion des véhicules autonomes, un autre changement majeur, moins marqué par le type
de scénarios considéré, concerne la possibilité pour les non conducteurs actuels (personnes agées, en
situation de handicap, etc.) d’accéder avec les véhicules autonomes a de nouvelles formes de mobilités
et donc de nouvelles activités et de nouvelles localisations (travail, études, loisirs, commerces...), et
ainsi — en principe — d’enrichir leur mode de vie. Si les bénéfices sociaux pourraient étre importants,
ce changement accroit le nombre de véhicules en circulation et les kilométres parcourus en voiture.
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Cette revue de la littérature permet de souligner que certains changements sont moins, peu ou pas
explorés, alors que d’autres ont été abordés dans le cadre de démarches tres exploratoires et soumises
a de larges incertitudes, comme |’évolution des pratiques touristiques et, plus largement, des
déplacements de longue distance. Ce sont en effet les questions liées aux évolutions de la mobilité
quotidienne qui dominent dans les travaux actuels. La littérature a par ailleurs surtout considéré les
modes de vie des ménages, et beaucoup moins les évolutions qui pourraient concerner les entreprises,
notamment en termes de stratégies de localisation, évolutions qui pourraient a leur tour influencer les
modes de vie et notamment les choix résidentiels et les déplacements des individus.

Les résultats restitués dans ce rapport frappent par leur grande variabilité, y compris au sein de chaque
trajectoire, et leur forte sensibilité a certaines hypotheses. Au fond, plus que lever des incertitudes,
notre recherche donne une idée de I'étendue du champ des possibles liés au déploiement des
véhicules autonomes. La conclusion de Wadud et alii (2016) illustre assez bien cette étendue:
I'intégration des véhicules autonomes au systéme de transport pourrait selon leur étude réduire de
moitié ou au contraire doubler les émissions de gaz a effet de serre liées a la mobilité des individus
(ces émissions constituant ici une forme d’indicateur agrégé des changements en termes de mobilité).
Ainsi, I'assertion selon laquelle les modalités de déploiement sont la clé de la contribution de cette
technologie a l'intérét général est ici étayée par des ordres de grandeur.

Du point de vue de leur « durabilité » la premiére trajectoire est celle qui comporte le plus de risque
d’un accroissement des besoins énergétiques par rapport a la situation actuelle, quand la troisieme
est celle qui semble étre associée a des opportunités de réduction de type ‘avoid’ and ‘shift’ selon le
cadre proposé par Creutzig et al. (2018). Les trois trajectoires conduisent également a des conditions
de vie différentes, qui peuvent étre diversement désirables selon les contextes culturels, les normes
sociales ou les aspirations individuelles. Ces deux critéres de désirabilité et de durabilité sont
pertinents pour s’interroger sur les conditions selon lesquelles la technologie du véhicule autonome
est souhaitable. En particulier, les bénéfices sociétaux associés aux véhicules autonomes sont-ils
susceptibles de justifier de consacrer de lourds investissements dans des infrastructures adaptées
(routes connectées, réseau 5G) ? De dédier une partie de I'espace public a la circulation exclusive de
ces véhicules si les avancées technologiques ne leur permettent pas d’évoluer dans des
environnements ouverts ? Sont-ils suffisants pour justifier les éventuels surcolts de la mobilité aux
yeux des usagers ? Vont-ils bénéficier a tous ou uniquement a une partie de la population et
notamment les personnes a haut revenus ? Autant de questions auxquelles doivent aujourd’hui
réfléchir les décideurs politiques, et pour lesquels nous pensons qu’il serait nécessaire d’approfondir
la connaissance

Cette recherche permet in fine de documenter la tres grande diversité des futurs possibles de la
« robomobilité », dont la conformité aux objectifs du développement durable dépendra surtout des
contextes locaux et des choix politiques établis par les acteurs nationaux et locaux du transport et de
I"aménagement.

DIFFUSION DES VEHICULES AUTONOMES ET MODES DE VIE — LE GALLIC ET AGUILERA — IFSTTAR, AME, LVMT



SOMMAIRE

CONTEXTE DE LA RECHERCHE ET RESUME EXECUTIF .....cccetiiiiiiiiiiinniiiiiiiiiiinnenieeeiiisssnnnneeeisssssssnsnsesesssssssnns 2
SEMINMIATLE oooaonsonnn0000mmmesesoninnmmae000ns00maaa000000000aaaaHa000000000aIaAAE000000000GIAAEA000000000IIIAEH0000000000IIAA0G0C000000000I0G 5
INAR@IRXUIS TN soscasancaconcsoseasancassssnnnsaaancanonsnnneaanncannns000neaaanea0000000053a00000000000053300000000000003a00000000000003a0C000000000000 6
1o, IEUTE 2 Eocecoooamansonommunsonnneonntaennnnsonneaeo00ns000maa000000000aaaa660000000000aaaa60000000000aIAE0000000000000a000000000000 9
2. FAMILLE DE SCENARIOS 1 : 'AUTOMOBILITE AUTONOME..........ccoecteiiuneicneiisnnessanessneissnesessnssssnessanesenne 15
3. FAMILLE DE SCENARIOS 2 : LA MOBILITE AUTONOME A LA DEMANDE .........cccccconnummmniennnicssnnnneeenssssnnnns 22

4. FAMILLE DE SCENARIOS 3: LA MOBILITE AUTONOME A LA DEMANDE AU SERVICE DES MODES

(REUTERNASUTES 22 (L2 WARTITUIRE cocooommmmnnnonnnsonmmusssnnnssnnmassnnnsonnaa0000s0000aaa60000000000aa0000000000000000000000000000000000 27
5o [EISAUSH 0N coscooossamncscsscoosmmunnconnsc0nsmmmnennnnsonnsemmeincssoo0ssauei0oss0000eaaaaai0000000000aaa000000000000aa00000000000000000000000 29
QNG comaannsommnossomnnosommannennmmannnonmmnnsonmni00maan0000maa00000aa000005aa000003a0000003aC00000AC00000DAC00000AC0000CAC000000C000000 34
UG PRI oosaaacocnscccoseamonconnn000006a000000000000003000000000000003300000000000053AAAACA00C0000CCaAAACA000C000000AANC000C00000000AC0000000 36

DIFFUSION DES VEHICULES AUTONOMES ET MODES DE VIE — LE GALLIC ET AGUILERA — IFSTTAR, AME, LVMT



INTRODUCTION

Alors que les premiéres recherches visant a concevoir des voitures sans chauffeur remontent au milieu
du siécle dernier? (Cheon, 2003), I'intérét porté par de puissants acteurs économiques — intérét
matérialisé par des investissements massifs — et la multiplication des expérimentations en conditions
réelles ont transformé en quelques années le mythe en perspective tangible. En trés peu de temps, le
véhicule autonome a fait une entrée remarquée dans |'espace médiatique, dans I'imaginaire collectif
et a 'agenda politique - aux échelons locaux et nationaux -, suscitant a la fois curiosité, fantasmes et
inquiétudes. S’il est encore un peu tot pour parler d’un sujet de société, il est en tout cas devenu un
véritable sujet de prospective, qui s’est largement extrait du seul champ des sciences de I'ingénieur
pour investir les champs des sciences humaines et sociales (notamment : socioéconomie, sciences
politiques, anthropologie).

De fait, 'émergence et la diffusion d’innovations technologiques ont continuellement reconfiguré et
durablement structuré I'organisation de nos sociétés et nos facons de vivre, en particulier les activités
gue nous pratiquons, les espaces que nous habitons et les maniéres dont nous les occupons. Agrégeant
des avancées technologiques dans les domaines de l'intelligence artificielle, des capteurs et des
télécommunications, le véhicule autonome est annoncé comme |'une des innovations majeures des
prochaines décennies, dont I'impact pourrait aller bien au-dela des seules spheres du transport et de
la mobilité (Das et al., 2017; Legacy et al., 2019). Cette technologie pourrait en effet modifier nos
pratiques de mobilité, notre rapport au temps, notre rapport a I'espace ou encore |'organisation de
nos territoires, une partie de nos modes de production et de consommation. Les transformations
attendues, dont la nature et I'ampleur seront déterminées par les modalités de déploiement de la
technologie, portent ainsi sur les plans social, environnemental, économique et culturel, et constituent
une source d’incertitude majeure pour le futur de notre société.

L'arrivée du véhicule autonome semble porteuse de ruptures au sein d’un systéeme sociotechnique,
celui de I'automobilité (Urry, 2004), jusqu’ici particulierement structurant pour les sociétés des pays
industrialisés et désormais aussi celles de nombre de pays émergents (Canzler, 2016; Fraedrich et al.,
2015; Hansen et Nielsen, 2017). Ce systéeme est notamment basé sur : la possession par une majorité
des ménages d’une ou plusieurs voiture(s) particuliére(s) ; une domination du mode de transport
automobile sur les autres modes tant dans les parts modales et donc les programmes d’activité des
ménages, que dans la place qui lui est accordée dans la maniére d’aménager I'espace, de réglementer
son usage et d’y organiser les différentes fonctions urbaines ; une industrie qui figure parmi les piliers
de I'économie mondiale ; des nuisances importantes en matiere de sécurité, d’environnement et de
santé (pollution de [lair, bruit), de consommation d’énergie ou encore de congestion des
infrastructures routiéres. Or le véhicule autonome est annoncé comme étant susceptible de remettre
en cause la propriété individuelle des véhicules, de bouleverser la structure modale des déplacements
avec des conséquences possibles sur I'organisation de I'espace, de redistribuer les cartes de la chaine
de valeur avec I'entrée en jeu de puissants acteurs (les géants du numérique), de faire évoluer les
programmes d’activité des individus et des ménages, ou encore d’atténuer significativement les
nuisances liées a I'usage intensif de la voiture individuelle (voir par exemple Litman, 2019).

2 Le concept initial, proposé en 1939, placait I'interaction entre les véhicules et les autoroutes au coeur du concept. Les
recherches ont d'abord porté sur des systémes de contréle radio (années 1950) avant que ne soient envisagés |'usage
d’ordinateurs (années 60). Le concept d’automatisation compléte (sur autoroute) a ensuite été envisagé sous I'impulsion de
General Motors (années 70), soutenus par le département « transport » du gouvernement états-unien. Il s'est heurté a des
limites techniques, notamment relatives a la puissance des ordinateurs.
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Les travaux qui explorent les implications sociales et sociétales des véhicules autonomes se sont
multipliés ces derniéres années, comme le montre par exemple la récente revue bibliométrique de
Gandia et al. (2019). Ces auteurs relevent en effet que, si les travaux publiés depuis un demi-siécle sur
le sujet ont en trés large majorité porté sur les aspects techniques (ingénierie et informatique
notamment), les publications considérant les aspects non-techniques (sciences sociales, droit, études
urbaines et philosophie) ont connu une forte augmentation depuis quelques années.

Le déploiement des véhicules sans chauffeur constitue en effet une source d’incertitude majeure pour
le futur de notre société. Cette technologie pourrait en effet modifier nos pratiques de mobilité, notre
rapport au temps, notre rapport a I'espace ou encore I'organisation de nos territoires, une partie de
nos modes de production et de consommation. Les transformations attendues, dont la nature et
I'ampleur seront déterminées par les modalités de déploiement de la technologie, portent ainsi de
facon large sur les plans social, environnemental, économique et culturel.

Face a ces incertitudes, les initiatives de production de connaissance foisonnent depuis quelques
années, avec une méme finalité : tenter d’anticiper certains bouleversements et ainsi d’éclairer les
décideurs. De nombreux travaux abordent désormais la question complexe des conséquences sur sur
les pratiques de mobilité (par exemple: Puylaert et al., 2018) et la possession de véhicule (par exemple:
Schoettle et Sivak, 2015) bien sdr, mais aussi la nature des activités pratiquées et leur organisation
spatio-temporelle (par exemple: Pudane et al.,, 2018b), les stratégies résidentielles (Zhang et
Guhathakurta, 2018) ou encore les pratiques touristiques (Cohen et Hopkins, 2019). D’autres analyses
tentent d’aborder plus globalement le futur de la mobilité (par exemple : Tillema et al., 2015). Enfin,
plusieurs publications proposent des agrégations de connaissances, portant sur les implications
politiques et pour la société (Milakis et al., 2017), sur la modélisation (Soteropoulos et al., 2019) et en
particulier la modélisation des interactions entre transport et usages du sol (Hawkins et Habib, 2018) ,
sur les enseignements des enquétes de préférences déclarées (Gkartzonikas et Gkritza, 2019) ou
encore sur le minimum fleet problem (Vazifeh et al., 2018) visant a déterminer le nombre optimal de
véhicules (partagés) permettant de satisfaire les besoins de mobilité d’'une population donnée.

Ces travaux, qui ne sont pas I'ceuvre exclusive de la communauté scientifique, mobilisent différentes
méthodes basées notamment sur des enquétes, des modeles ou encore des exercices de scénarisation
(Le Gallic et Aguiléra, 2018). L'objectif de cette recherche, financée par la DGITM dans le cadre des
réflexions sur la « Vie Robomobile », est de mobiliser ces initiatives de production de connaissance afin
de répondre a la question suivante : quelles pourraient étre les conséquences du déploiement des
véhicules autonomes sur nos futurs modes de vie ?

A partir d’'une revue de la littérature internationale, cette recherche propose d’agréger les
connaissances disponibles en les inscrivant dans le cadre conceptuel des modes de vie, ce qui constitue
une premiére a notre connaissance. Plus précisément, nous proposons de discuter de la nature et de
I'ampleur des transformations des modes de vie dont le véhicule autonome pourrait étre le moteur.

Notre choix de nous focaliser sur la notion de mode de vie est justifié par au moins trois propriétés
liées a son usage. Premiérement, cette notion est, de par son caractére multidimensionnel, mobilisée
par de nombreuses disciplines comme grille de lecture d’une population, de ses pratiques et de ses
représentations (Jensen, 2009; Sobel, 1981; Stebbins, 1997). Deuxiemement, elle ouvre une porte
intéressante pour discuter de la durabilité de nos futurs modes de vie, ceux-ci constituant en effet la
matrice de nos usages énergétiques et de nos émissions de gaz a effet de serre. Plus précisément, le
recours a la notion de mode de vie permet de se focaliser sur les niveaux d’activité a satisfaire (surface
de logement a tempérer, distances a parcourir, nombre de voitures a fabriquer, terres a artificialiser,
etc.) plutét que sur les modalités de leur satisfaction (intensité énergétique, intensité carbone).
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Troisiemement, en permettant d’aborder différents aspects de nos vies, I'entrée par les modes de vie
nous semble constituer un moyen plus concret que les analyses colts-bénéfices pour discuter de la
désirabilité des futurs auxquels pourrait nous conduire le déploiement massif de cette nouvelle
technologie.

Il est important de noter que nous avons concentré cette synthese de la littérature sur les travaux
reposant sur I’hypothese de I'atteinte d’'un déploiement large des véhicules autonomes aux plus hauts
niveau d’autonomie ainsi que sur I’'ensemble des réseaux routiers, configuration qui semble seule en
mesure de contribuer a transformer les modes de vie de fagon significative (Cohen et Hopkins, 2019).
Cette littérature décrivant des futurs trés contrastées en fonction des modalités de déploiement des
véhicules autonomes, selon qu’il s’agira de véhicules privés ou au contraire partagés (Haboucha et al.,
2017; Nazari et al., 2018), nous proposons une restitution des résultats selon trois familles de scénarios
envisageant soit un systeme dominé par la propriété individuelle de véhicules autonomes (famille de
scénarios 1), soit un systéme organisé autour d’un service de mobilité autonome a la demande (famille
de scénarios 2), soit un systéme organisé autour des alternatives a la voiture (transports collectifs et
modes actifs) au service duquel est mis le véhicule autonome (famille de scénarios 3).

Le rapport est organisé en cing sections. Dans la premiére section, consacrée a la méthodologie, nous
introduisons le cadre conceptuel des modes de vie. Nous rendons compte ensuite de la constitution
de notre corpus, des principales méthodes utlisées par les auteurs pour analyser les impacts des
véhicules autonomes sur les modes de vie, et enfin des trois grandes familles de scénarios de
déploiement des véhicules autonomes auxquelles se référe cette littérature. Les trois sections
suivantes examinent successivement chacune de ces trois familles de scénarios. Nous présentons a
chaque fois les changements de modes de vie envisagés par les travaux recensés, mais aussi les
réserves identifiées quant a la survenue de ces changements. Dans la cinquiéme section, nous
discutons d’un certain nombre des incertitudes et limites de cette recherche : approche par familles
de scénarios, contribution a des modes de vie bas carbone et périmétre retenu pour I'analyse des
modes de vie. La conclusion synthétise les principaux enseignements et identifie plusieurs nouvelles
pistes de réflexion.
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1. METHODE

Cette premiere partie explicite le cadre conceptuel des modes de vie retenu dans cette recherche. Elle
décrit ensuite la méthode de constitution de notre corpus et en décrit quelques caractéristiques. Elle
rend alors compte des principales méthodes employées par les auteurs pour analyser I'impact possible
des véhicules autonomes sur les modes de vie. Enfin sont présentées les trois familles de scénarios de
déploiement des véhicules autonomes sur lesquels s’appuient la restitution de cette recherche.

1.1 La notion de mode de vie comme cadre conceptuel

La notion de mode de vie est couramment utilisée dans des disciplines telles que la sociologie, la
psychologie, I'économie, la géographie humaine ou encore le marketing pour décrire et analyser
I’organisation de la vie des étres humains. Elle permet d’en englober les différentes dimensions, des
pratiques alimentaires aux modalités d’habitation en passant par les activités pratiquées, le rapport
au travail ou encore les pratiques de consommation. La plasticité de la notion impose toutefois a ses
utilisateurs de préciser ce que recouvre leur usage de la notion.

Nous proposons dans cet article une grille de lecture des modes de vie comportant six composantes
interdépendantes et issues de |’'analyse de sept publications sur le sujet (Herpin et Verger, 2008;
Jouvenel et al., 2003; Kende, 1976; Mor, 2010; Scardigli, 1987; Theys et Vidalenc, 2013; Vavakova,
1984). Ces composantes concernent : (a) les choix relatifs a I’habitat et a la composition du ménage,
(b) les choix relatifs au travail et aux revenus; (c) les pratiques d’équipement et le rapport aux
technologies ; (d) les activités pratiquées au quotidien ; (e) les pratiques relatives aux vacances et
séjours ; (f) les pratiques de mobilité et le rapport a I'espace. Une description plus compléte de
chacune de ces composantes est proposée dans le Tableau 1.
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Composante Short description

Cette composante recouvre un choix de localisation du ménage (p.ex. quartier, type d’espace, région), d’un type
d’habitat (maison individuelle, appartement) et de ses caractéristiques (p. ex. taille, aménités) ; ainsi que les choix
démographiques (p. ex. accueil d’un enfant) et les pratiques de cohabitation (p. ex. ménage en solo, vie de couple,
vie en colocation), qui reflétent la structure des modéles familiaux. Ces choix sont regroupés car en partie issus de
décisions concomitantes.

Choix relatifs a

I'habitat et a la

composition du
ménage

Les choix relatifs au travail et aux revenus recouvrent I'arbitrage entre temps libre et revenus généralement
concrétisé par le temps de travail, la répartition de la charge de travail (au sein du ménage, au cours du cycle de
vie), les contraintes ou flexibilité liées au(x) lieu(x) de travail (y c. pratique du télétravail), les autres sources de
revenus (p. ex. revenus du capital).

Choix relatifs au
travail et aux
revenus

Les pratiques d’équipements sont caractérisées par les équipements possédés et partagés (p. ex. lave-linge a
I"échelle d’'un immeuble), ainsi que par les modalités d’accés ou de renouvellement (achat, location, emprunt). Les
équipements dont il est question ici incluent notamment les véhicules, les appareils électroménagers ou encore les
biens et services du champ des technologies de I'information et de la communication. Ces équipements donnent
acces a des services et permettent la réalisation d’activités (p. ex. mobilité, ménage, divertissement).

Choix relatif a
I'équipement et
rapport aux
technologies

Cette composante inclut le choix des activités et les modalités de réalisations. Les activités en question peuvent étre
contraintes (p. ex. tdches domestiques) ou non (p. ex. loisirs, visites aux amis). Les modalités de réalisation des

Activités y N B , . . P N L.
ratioudes au activités recouvrent en particulier les fréquences et durées de pratiques, les lieux de réalisation (p. ex. a domicile,
P qugtidien dans le quartier) et les composantes réelles et virtuelles des activités et interactions. La composante virtuelle est

liée a l'usage de moyens de télécommunication qui, depuis les premiéres conversations téléphoniques, a
profondément modifié la structure des activités et de besoins en mobilité réelle, sans pour autant s’y substituer.

Le choix des vacances et séjours désignent les pratiques touristiques et autres activités de loisir et de visites a la
famille ou aux amis ne s’inscrivant pas dans les activités quotidiennes. Ces choix sont caractérisés par la fréquence,
la durée et la destination des séjours, par les dépenses associées ainsi que par les activités pratiquées (p. ex. visites
culturelles, activités sportives).

Pratiques relatives
aux vacances et
séjours

Ces activités quotidiennes et exceptionnelles sont rendues possibles par les pratiques de mobilité, qui
n’apparaissent pas au méme niveau dans la représentation proposée, mais font partie intégrante du systeme de
décisions étudié. La mobilité constitue une activité non réalisée pour elles-mémes (les économistes parlent de
consommation intermédiaire de transport, de demande dérivée) mais les opportunités, contraintes et choix associés
sont intégrés dans les choix d’activités (cf. p ; ex. analyses en économie des transports (Crozet, 2016)). Une partie
des arbitrages peuvent toutefois étre propres a des choix relatifs aux pratiques de mobilité (p. ex. mode de
transport), bien que potentiellement intégrés dans un cadre contraint.

Pratiques de
mobilité et
rapport a 'espace

L’ensemble des lieux avec lequel I'individu est en interaction dans le cadre de ses activités compose son espace de
vie, qui varie généralement de I'échelle du quartier ou du village a celle de la région pour les activités quotidiennes,
et va au-dela pour les activités exceptionnelles (p. ex. voyages, visites).

Tableau 1. Bréve description des six composantes des modes de vie retenues - Source : Thomas le Gallic

Le cadre conceptuel que nous avons retenu présente deux spécificités. D’une part, il ne dédie pas de
composante spécifique aux pratiques de consommation, qui sont intégrées dans les autres
composantes. D’autre part, il met en avant un ensemble de pratiques fortement interdépendants ou
la mobilité joue un role clé. En revanche, certains aspects comme le choix du régime alimentaire ou
d’autres pratiques de consommation courante (autre que mobilité, logement, équipements, services
touristiques, services de loisirs notamment) ne sont pas véritablement abordées (si ce n’est
éventuellement par les lieux de réalisation des activités relatives), car leur lien avec le déploiement
éventuel du véhicule autonome est au mieux tres indirect.

Nous distinguons trois niveaux pour ces six composantes (Figure 1). Le premier, qui inclut les trois
premieres composantes, porte sur des choix particulierement structurants dont la portée temporelle
est généralement annuelle a pluriannuelle. Il comprend des arbitrages qui détermineront la
disponibilité de trois « dotations » a la disposition d’un individu : le temps libre, les ressources
financiéres et la motilité, i.e. la capacité a étre mobile (Kaufmann, 2002). Ces trois dotations dont
disposent les individus sont partiellement substituables. Le deuxiéme niveau comporte les arbitrages
quant a leur allocation en vue de la réalisation d’activités, ou I'on distingue deux grandes catégories :
quotidiennes et plus exceptionnelles. Le troisieme niveau porte sur les pratiques effectives de mobilité,
qui rendent possibles ces activités spatialement et en sont aussi la résultante, tout en faisant référence
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a certains arbitrages propres a la composante (par exemple les choix modaux). Les interactions entre
ces six composantes sont représentées par la Figure 1.

1" niveau -

2éme piveau -

3&me piveau —e

Figure 1. Représentation du systéme des décisions qui composent le mode de vie. En italique sont décrits
quelques indicateurs qui permettent de caractériser les choix - Source : Thomas le Gallic

Notre analyse est ainsi principalement constituée des enseignements sur les conséquences possibles
du déploiement des véhicules autonomes sur chacune de ces composantes telles que relevées dans
les publications de notre corpus. Ce cadre conceptuel nous permet également d’extrapoler certains
changements a partir des corrélations existant actuellement entre ces composantes (p. ex. relation
entre localisation du ménage et choix de motorisation).

1.2 Corpus

Notre corpus a été constitué en deux étapes. Premiérement, nous avons recensé un ensemble de
publications et communications traitant du véhicule autonome a partir de requétes dans les bases de
données Scopus et Web of Science a l'aide de plusieurs mots-clés ["vehicle automation” OR
"autonomous vehicle" OR "autonomous car” OR "self-driving vehicle" OR "self-driving car" OR
"driverless vehicle" OR "driverless car" OR "automated vehicle" OR "automated car" OR "automated
driving" OR "robocar" ; derniére mise a jour en janvier 2019].

Nous avons ensuite sélectionné, sur la base des titres et résumés, les publications et communications
susceptibles de traiter des conséquences sur certaines des composantes des modes de vie que nous
avions définies (voir ci-apres). Cette base a alors été complétée de publications aux mémes
caractéristiques et recommandées ou identifiées dans certains documents mais non présentes dans
les bases de données Scopus et Web of Science.

111 Description générale

Au final, notre corpus principal comporte 107 publications ou communications (articles, articles de
conférence, présentations en conférence, rapports, working papers), provenant d’auteurs
principalement localisés en Amérique du Nord et en Europe (Carte 1). Les travaux recensés émanent
pour une large majorité du monde académique, parfois de partenariats entre institutions, laboratoires
de recherche et entreprises et pour quelques cas d’institutions (p. ex. OCDE, organisation
gouvernementale), d’entreprises (consultants, en leur nom propre ou en tant que prestataires).
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L'analyse des années de publications montre une augmentation réguliere depuis 2013 et,
particuliérement, aprés 20153 (Figure 2), année phare pour le véhicule autonome du fait de I'actualité :
commercialisation de la Tesla Model S, premiere voiture commerciale proposant une fonction
autopilot, positionnement de plusieurs acteurs économiques, etc.

0 10000 km

Carte 1. Répartition géographique des publications recensées - Source : Thomas le Gallic
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Figure 2. Année de parution des publications recensées - Source : Thomas le Gallic

1.1.2  Méthodes mobilisées dans les publications
Quatre principales catégories de méthodes ont été employée dans notre corpus pour tenter
d’anticiper les conséquences des véhicules autonomes sur nos modes de vie (Figure 3) :

3 La constitution du corpus ayant été finalisée en janvier 2019, nous n'avons que peu de documents pour cette
derniére année.
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Les travaux de modélisation et approches apparentées constituent la premiere catégorie, et
sont les plus fréquemment utilisés dans notre corpus. Les modeles mobilisés sont issus de la
modélisation classique des transports (modéles de transport ou couplant transport et usage
du sol), des sciences économiques et de la recherche opérationnelle. Les modélisations
concernent les déplacements (choix modal, distances, etc.), les interactions entre transport et
usage du sol, ou l'introduction d’un service de mobilité basé sur des véhicules autonomes ;

La deuxiéme catégorie inclut les travaux de réalisation et d’exploitation d’enquétes
spécifiques (préférences déclarées ou révélées) ;

La troisieme catégorie comprend des travaux d’extrapolations basées sur des données
existantes : estimations a partir d’enquétes existantes (i. e. portant sur des pratiques
actuelles), et analyses économiques ;

La quatrieme catégorie est constituée d’exercices qualitatifs de prospective basés sur des
démarches qualitatives (entretiens, focus groups) mobilisant des experts ou groupes
d’experts ;

EXTRAPOLATIONS ENQUETES

Figure 3. Principales méthodes utilisées dans les publications recensées - Source : Thomas le Gallic

1.3 Trois familles de scénarios de déploiement des véhicules autonomes

Dans notre corpus, le déploiement des véhicules autonomes est envisagé a travers trois principales
modalités, dépendant du statut privé ou au contraire partagé des véhicules en circulation, et
également de leur “degré de liberté” par rapport aux transports publics et aux modes actifs.

Trois grandes familles de scenarios de déploiement peuvent ainsi étre dégagés (Figure 4). lls sont
utilisés comme grille de lecture dans ce rapport car ils ont I'intérét, par rapport a nos objectifs de
recherche, de présenter des futurs contrastés de nos modes de vie:

La premiére famille de scénarios envisage un remplacement massif des véhicules traditionnels
privés par des véhicules autonomes privés. Plus de la moitié des publications que nous avons
recensées s’y réferent ;

Les deuxiéme et troisieme familles de scénarios se placent dans I’hypothése selon laquelle les
véhicules autonomes seront majoritairement des véhicules partagés, offrant ou pas la
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possibilité de partager des trajets avec des inconnus (comme c’est le cas actuellement avec les
taxis ou les VTC). Dans la deuxieme famille, le service de mobilité autonome est de type
robotaxis ou plus largement AMOD (Autonomous Mobility On-Demand), dans lequel les
véhicules assurent des trajets porte-a-porte, tandis que dans la troisieme famille de scénarios,
qui est aussi la moins souvent envisage dans notre corpus, les véhicules autonomes assurent
des trajets de rabattement vers les transports publics, et un effort est par ailleurs fait pour
libérer de I'espace pour les modes actifs.

Ces scénarios jouent différents types de réle selon les travaux. Dans les travaux qualitatifs de
prospective, ils constituent bien souvent un produit de I'exercice. Dans des travaux de modélisation,
ils peuvent définir un contexte, par exemple dans les nombreux travaux qui simulent I'introduction
d’un systeme de type autonomous mobility-on-demand (AMOD). Dans ces travaux, I'enjeu scientifique
est parfois méthodologique (comment simuler l'introduction d’un tel service ?), et on identifie
généralement deux types de scénarios : (1) le service est minoritaire et déployé dans un contexte
proche de la situation actuelle (par exemple [Fagnant et al., 2015]), soit du fait d’'un choix des
modélisateurs, soit du fait de contraintes (le trafic et sa densité n’est pas explicitement représenté
dans les modeles utilisés) ; (2) le service répond a une part importante de la demande en trajets, ce
qui implique généralement de représenter explicitement les conséquences sur le trafic, par exemple a
I'aide de modeles multi-agents (par exemple [Bischoff et Maciejewski, 2016]). Dans des travaux de
modélisation ou de quantification des impacts de I'introduction de véhicules autonomes (p. ex. sur la
demande énergétique), les scénarios peuvent aussi étre utilisés comme outils d’exploration d’un
ensemble de parameétres ou de futurs possibles (par exemple [Wadud et al., 2016]).

70
60 +——
50 +——
40 +—
30 +—
20 +—
10 +——

Number of publications

Familyl  Family2  Family 3

Figure 4. Nombre de publications recensées par famille de scénarios - Source : Thomas le Gallic
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2. FAMILLE DE SCENARIOS 1 : L’AUTOMOBILITE AUTONOME

La premiere famille de scénarios envisage un prolongement des modes de vie actuels basés sur un
renouvellement du systéme actuel de I'automobilité autour d’un remplacement massif de la flotte
actuelle par des véhicules autonomes privés. La possession de véhicules n’est donc pas remise en
cause : chaque ménage posséde sa (ou ses) voiture(s), et les parts modales n’évoluent pas
fondamentalement.

Cette situation pourrait néanmoins entrainer plusieurs changements de modes de vie, dont les quatre
principaux sont, selon les travaux actuels : un enrichissement des modes de vie des catégories de
population actuellement exclues de la conduite automobile (0), une reconfiguration spatiale et
temporelle des activités quotidiennes (2.2), une progression des modes de vie périurbains (2.3) et une
transformation des pratiques touristiques (2.4). Nous évoquons également d’autres changements cités
plus ponctuellement dans la littérature ou qui ont un impact moins important sur les modes de vie
(2.5).

2.1 Enrichissement des modes de vie des non conducteurs

L'un des bénéfices potentiels couramment envisagé du déploiement des véhicules autonomes réside
dans les nouvelles possibilités d’acces a un véhicule offertes aux catégories de population actuellement
exclues de la conduite automobile (cf. par exemple. Gruel et Stanford, 2016; Harper et al., 2016;
Litman, 2019). Il s’agit des personnes adultes qui aujourd’hui ne peuvent ou ne devraient pas conduire,
par exemple pour des raisons liées a I’age ou a des soucis de santé. Il est difficile d’estimer précisément
la taille de cette population (variable en outre d’un pays a l'autre), mais nous pouvons néanmoins
donner quelques repéres. Ainsi, la population des plus de 75 ans, qui comprend une part importante
des personnes ne pouvant plus conduire pour des raisons de santé, représente approximativement 6%
de la population en 2015 aux USA, plus de 12% au Japon, et ces proportions devraient croitre a plus de
9% en 2030 aux USA* et prés de 19% au Japon. Dans les pays industrialisés, les ménages sans voiture
(qui représentaient par exemple environ 20% des ménages en France en 2008) sont, par ailleurs,
majoritairement des ménages aux revenus modestes mais aussi des ménages agés, comportant au
moins une personne ayant plus de 65 ans (Brown, 2017). Et parmi les ménages démotorisés, c’est-a-
dire n’ayant plus de voiture mais en ayant possédé au moins une par le passé, les ménages agés sont
sur-représentés (Korsu et al., 2019). Le nombre des personnes qui, avec la mise sur le marché de
voitures privées autonomes, pourraient se rééquiper en automobile est donc potentiellement
important, comme le montrent Kroger et al., (2018) dans leurs projections pour I’Allemagne et les
Etats-Unis.

Cette nouvelle opportunité a plusieurs autres incidences potentielles sur les modes de vie (Figure 5).
Cet acces a une certaine autonomie des déplacements rend plus attractives, pour les exclus actuels de
I"'automobilité, les zones de logement éloignées des principaux services ou difficilement accessibles en
transports en commun (cf. p. ex. Ettouati, 2018). Cette capacité accrue de mobilité leur permet
également d’accéder a de nouvelles opportunités d’éducation, de formation ou d’emploi, comme
énoncé par Litman (2019) notamment. Elle peut également les conduire a revoir leurs choix d’activités
quotidiennes grace a une extension du domaine des choix accessibles du point de vue des lieux et des
horaires. A partir d’une analyse de I'usage du temps de plusieurs catégories de la population, Das et
al. (2017) estiment par exemple que les individus de plus de 75 ans pourraient consacrer plus de temps
au shopping et aux activités de sociabilité si le véhicule autonome levait les restrictions de

4 United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division (2019). World Population
Prospects 2019, custom data acquired via website.
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déplacement auxquelles ils sont aujourd’hui confrontés. Par extension, et bien que cela ne soit pas
mentionné dans la littérature que nous avons recensée, ce mode de transport pourrait également
modifier les pratiques de voyage de ces individus (e. g. de loisir, de visite), en donnant accés a de
nouvelles opportunités alors qu’aujourd’hui I'autocar est un mode de transport régulierement utilisés
par les populations dgées européennes par exemple (Szeto et al., 2017). Au final, le déploiement du
véhicule autonome pourrait transformer les modes de vie de cette catégorie de la population en lui
donnant acces a de nouvelles opportunités d’activités de consommation, de sociabilité, de loisirs ou
encore d’emploi (Pettigrew et al., 2018).

PEBPLLL Choix relatifs a I’habitation

: e Choix relatifs au travail et
Choix relatifs a équipement
aux revenus

Affranchissement de la nécessité

d’étre apte a conduire
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Pratiques de mobilité
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Choix d’activités Pratiques relatives aux les véhicules
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dans les
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Figure 5. Représentation des changements de modes de vie liés a I'accés a la voiture pour les non
conducteurs - Source : Thomas le Gallic

Toutefois, plusieurs limites peuvent étre opposées a cette vision. Premiérement, si la contrainte liée a
la conduite est levée par le véhicule autonome, les contraintes économiques pour accéder a un
véhicule autonome personnel persistent, et s’amplifient méme probablement par rapport aux
véhicules traditionnels actuels. Le surco(t lié a la fonction d’autonomie des véhicules est aujourd’hui
I'une des grandes sources d’incertitudes, or celle-ci est I'une des clés de I'ampleur et des modalités de
leur déploiement. Plusieurs estimations des surco(ts sont données dans la littérature, dépendant des
hypothéses et de |’horizon temporel considéré. Se basant sur plusieurs sources de données
(constructeurs, expertise, etc.), Wadud (2017) estime par exemple le surco(t du plus haut niveau
d’autonomie a 16,600 USS (environ 14 900€) pour un véhicule personnel en 2020. Saujot et al. (2018)
I’estiment quant a eux entre 8 000 et 12 000€ en 2030 et entre 3 000 et 5 000€ en 2050. Méme si
certains auteurs avancent également des économies possibles (p. ex. consommation kilométrique de
carburant, assurance), ces surcolts pourraient faire des véhicules autonomes des produits de
consommation premium. Deuxiemement, d’autres facteurs que la seule possibilité de conduire
limitent aujourd’hui les déplacements de nombreuses personnes et ne seraient pas levés avec le
véhicule autonome (comme les difficultés a entrer et sortir d’un véhicule), a moins que celui-ci fasse
I'objet d’une conception spécifique (Bennett et al., 2019), ce qui devrait toutefois en augmenter
significativement le co(t.
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2.2 Reconfiguration des activités et du rapport a I'espace

Une autre partie de la littérature envisage des reconfigurations des activités et du rapport a I'espace
des individus sous I'impulsion de la libération de la tache de conduite. Dans cette perspective, I'arrivée
du véhicule autonome privé pourrait reconfigurer I'organisation des activités du point de vue de la
temporalité, la nature et la localisation. Il deviendrait en effet possible d’entreprendre de nouvelles
activités a bord (travail, jeux, repos, etc.), dans un contexte ou les technologies de I'information et de
la communication ont déja largement diversifié les activités accessibles en tous lieux, et en particulier
en itinérance. Ces nouveaux usages du temps de déplacement pourraient également avoir des
répercussions sur I'organisation d’autres activités du quotidien, étant donnée leur interdépendance
(cf. Figure 1).

Pour anticiper ces changements, il convient au préalable déterminer la nature des activités qui
pourraient étre entreprises a bord des véhicules autonomes. Par le biais d’'une enquéte, Dungs et al.
(2016) mettent en évidence et hiérarchisent I'intérét pour ces activités en interrogeant les participants
sur leur consentement a payer pour des services qui leur permettraient de les réaliser. Cette enquéte
fait ressortir une dizaine d’activités (communication, recherche d’information, loisirs, travail, repos).
En mettant en place des focus groups, Pudane et al. (2018b) identifient des activités prioritaires
(prendre un repas, effectuer des taches administratives, travailler [incluant : écriture de courriels,
participation a une réunion, organisation de sa journée]) et d’autres qui le sont moins (comme lire
I'actualité, jouer aux jeux vidéo, lire un livre, tenir une conférence vidéo avec des amis).

S’appuyant sur cet intérét, Pudane et al. (2018a) proposent un modele des reconfigurations d’activités
qgue peut engendrer la possibilité de réaliser des activités a bord des véhicules autonomes. Selon les
auteurs, “this may lead to an increase, or decrease in travel time, depending on the traveller’s
preferences, schedule, and local accessibility” (Pudane et al., 2018a). Cette conclusion vient discuter la
logique méthodologique tres régulierement appliquée d’un allongement systématique des temps de
trajets lié a la diffusion des véhicules autonomes. Chen et Armington (2016) proposent quant a eux
une extension du Household Activity Pattern Problem (HAPP) model formulation (cf. Recker, 1995) pour
appréhender quelques reconfigurations possibles de planning d’activités pour un ménage disposant
d’un ou plusieurs véhicules autonomes, en spécifiant des activités qui peuvent étre menées a bord du
véhicule (exclusivement ou non).

Afin de proposer une anticipation des changements d’organisation d’activités des actifs, par ailleurs
au centre de nombreux travaux, Das et al. (2017) étudient quant a eux les activités actuelles de
certaines catégories de la population, en essayant d’identifier des contraintes qui pourraient étre en
partie levées par le déploiement de véhicules autonomes. Ils estiment, par exemple, que les individus
qui effectuent de long trajets domicile-travail consacreraient la majeure partie de leur temps de trajet
au sommeil, au travail et au visionnage de vidéos. Or, nous verrons que certains auteurs envisagent
une croissance de la part de cette population, en supposant que les véhicules autonomes pourraient
alimenter I'étalement urbain (cf. 2.3). Ces propositions sont toutefois a mettre en perspectives avec
les conclusions de (Singleton, 2018) qui, suite a une enquéte sur le multitasking et les choix modaux,
suggere que « people may be doing things more to pass the time than to be productive » (Singleton,
2018) ; ou de (Cyganski et al., 2015) qui observent que I'intérét pour le travail a bord d’un véhicule
autonome ne concerne que 13% des personnes enquétées. Ces résultats convergent du reste avec les
conclusions des études actuelles sur I'usage des temps de trajet en train des personnes se déplagant
pour un motif professionnel (Grispsrud et Hjorthol, 2012).

Au-dela de la possibilité de réaliser de nouvelles activités a bord, la libération de la tache de conduite
peut également libérer les individus de la réalisation d’activités qui auparavant requéraient leur
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présence a bord. Gruel et Stanford (2016) évoquent dans leur analyse systémique le cas de véhicules
autonomes pouvant aller faire une course pour leurs propriétaires. A titre indicatif, et bien que ces
déplacements ne soient pas tous considérés comme des corvées (p. ex. shopping), les achats
représentaient 19% des motifs de déplacements des individus de plus de 6 ans un jour de semaine en
France en 2008 (Quételard, 2008) (en excluant les retours au domicile). L'économie de déplacement
(et donc de temps) peut aussi concerner les déplacements d’accompagnement, qui motivent par
exemple 13% des déplacements des individus de plus de 6 ans un jour de semaine en France en 2008
(Quételard, 2008). Pour ces derniers toutefois, il existe des limites liées a I'acceptabilité des parents
lorsqu’il s’agit de conduire des enfants, notamment les plus jeunes (Lee et Mirman, 2018). Certaines
craintes émises concernent la confiance en la technologie, d’autres le fait de laisser son enfant sans
surveillance. Les adolescents pourraient néanmoins potentiellement gagner en autonomie.

2.3 Progression du mode de vie périurbain et extension de 'espace de vie

Le troisieme grand changement considéré dans la littérature a pour moteur I'augmentation des
distances de trajets acceptables en voiture, conduisant a un changement des dynamiques de choix de
localisation des ménages. Plusieurs travaux envisagent une augmentation de la part d'habitants en
zones peu denses sous I'impulsion d’un accroissement du temps de trajet acceptable par I'amélioration
du confort des trajets et la possibilité d’activités a bord® (Gelauff et al., 2017; Gruel et Stanford, 2016;
Medina-Tapia et Robusté, 2018; Thakur et al., 2016; Zakharenko, 2016), ou, a I'inverse, sous I'effet de
la réduction des temps de trajet par la réduction de la congestion ou l'accroissement de la vitesse de
circulation hors congestion grace a des distances inter-véhicules réduites (Gruel et Stanford, 2016; Kim
et al., 2015; Medina-Tapia et Robusté, 2018). Le premier phénomeéne est généralement représenté
dans les modeles (notamment le classique modéele monocentrique) par une baisse du colt généralisé
des trajets ou de la valeur du temps (qui est 'une des composantes de ce colt généralisé). Pouvant
étre considérée comme une conséquence de ce changement, le renforcement de la part modale de la
voiture individuelle lié aux gains d’attractivité de ce mode (Davidson et Spinoulas, 2016; Gruel et
Stanford, 2016; Kim et al., 2015) peut aussi en étre une cause.

La situation actuelle permet d’anticiper plusieurs conséquences sur les différentes composantes des
modes de vie (Figure 6. Représentation des changements de modes de vie liés a la progression des
modes de vie périurbains - Source : Thomas le Gallic

). La localisation en zone peu dense est en effet associée a une plus grande proportion de maisons
individuelles, des surfaces d’habitat plus grandes, un taux de motorisation des ménages plus élevé et
des pratiques de mobilité spécifiques : nette domination des déplacements en voiture individuelle et
distances moyennes des déplacements plus élevées (Gruel et Stanford, 2016; Medina-Tapia et
Robusté, 2018). Les usages du temps et donc les activités quotidiennes des ménages montrent
également des spécificités en fonction de la densité urbaine (Merlin, 2015; Wiedenhofer et al., 2018).

5 Rendue possible aussi par mobile communication technology.
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Figure 6. Représentation des changements de modes de vie liés a la progression des modes de vie
périurbains - Source : Thomas le Gallic

Toutefois, plusieurs incertitudes peuvent étre mises en avant. Tout d’abord, il y a un débat au sein de
la communauté scientifique sur la probabilité de la baisse de la valeur du temps avec le déploiement
du véhicule autonome, alors que des réductions de -20% (Gelauff et al.,, 2017; Medina-Tapia et
Robusté, 2018) a -50% (Thakur et al., 2016) sont envisagées dans les scénarios étudiés. Ce débat est
alimenté par des observations de la situation actuelle. Ainsi, I'essor des technologies de I'information
et de la communication a déja contribué a diversifier les activités possibles a bord des transports en
commun (p. ex. train, métro), que ce soit pour le travail ou pour les loisirs (Bounie et al., 2019). De
Jong et Kouwenhoven (2018) rapportent par exemple dans une enquéte sur la valeur du temps menée
aux Pays-Bas une productivité du travail a bord d’un train seulement 6% inférieure a celle sur le lieu
de travail pour des voyageurs d’affaire. Mais dans le méme temps cette étude montre aussi que ces
mémes voyageurs ne consacrent que 16% de leur temps de trajet au travail. Dans une autre enquéte
menée en Allemagne, Cyganski et al. (2015) relévent également que seuls 13% des individus interrogés
déclarent valoriser I'opportunité de pouvoir travailler a bord d’un véhicule autonome, intégrant
notamment le fait qu’une partie des emplois ou des taches ne peut en outre pas étre réalisée ailleurs
que sur le lieu de travail. En se basant notamment sur les résultats d’une enquéte menée aux Etats-
Unis (Singleton, 2017), Singleton (2018) discute également de I'intérét réel des futurs usagers du
véhicule autonome pour le travail a bord, sachant que leurs activités au cours des trajets a souvent
davantage comme but de passer le temps ou de rompre I'ennui que d’étre productives. Il estime
finalement que les baisses de valeur du temps appliquées dans plusieurs travaux de modélisation
semblent souvent surestimées, ce qui rejoint d’autres points de vue, comme celui de Fosgerau (2018)
par exemple. A cela s’ajoutent les limites liées au car sickness (mal des transports en voiture) auquel
est sujet aujourd’hui 2/3 de la population et qui pourrait empécher la pratique de certaines activités a
bord, bien que l'intégration de cette problématique dans la conception des futurs véhicules
autonomes pourrait en limiter I'impact (Diels et Bos, 2016).
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Le second frein possible a est lié a un effet rétroactif bien connu : I'amélioration du confort des trajets,
la baisse du co(t généralisé ou I'accroissement de la vitesse peuvent générer un accroissement de la
demande de mobilité, et donc du trafic, ce qui pourrait atténuer voire annuler les effets possibles du
déploiement des véhicules autonomes sur la congestion, qui constitue justement I'un des moteurs des
changements envisagés dans les études citées. Cet effet rétroactif est régulierement évoqué dans la
littérature. Zhao et Kockelman (2018) anticipent par exemple des hausses de trafic de 18 a 41% dans
la région d’Austin, Texas en fonction des hypothéses de colts et de baisse de la valeur du temps. Berg
et al. (2015) testent également, a I'aide d’un modele de congestion, plusieurs scénarios en confrontant
a la fois les effets de la hausse de la capacité des voies routiéres et la possible augmentation du trafic.
Ils suggerent une intervention publique pour éviter que le second effet prenne le dessus et géneére des
externalités négatives, ce que plaident également Cohen et Cavoli (2019). Les experts sollicités au
cours des travaux de Milakis et al. (2018) estiment eux aussi que I'effet net sur la congestion de la
hausse de la demande en mobilité et de la baisse de la congestion est incertain.

Enfin, I’évolution des dynamiques de localisation des ménages est dépendante des futures politiques
de planification et de leur efficacité qui, dans la perspective de la maitrise de la demande en énergie
et de la demande en espace, vont probablement chercher a limiter I'étalement urbain et a encourager
des trajets plus courts (cf. par exemple Cohen et Cavoli, 2019; Glus et al., 2017). Cependant, la
poursuite ou I'atteinte de ces objectifs ne vont pas de soi, en particulier lorsqu’il vont a I'encontre des
aspirations des ménages en matiére de taille de logement ou encore d’aménités environnementales,
ou encore lorsqu’ils se heurtent au différentiel de prix entre le centre et la périphérie (Ehrlich et al.,
2018). Les incertitudes sur les liens entre véhicules autonomes et étalement urbain sont ainsi fortes,
et dépendront largement des contextes locaux.

2.4 Transformation des pratiques touristiques

Par son influence sur I'accessibilité des destinations et de certaines formes de voyage, le déploiement
des véhicules autonomes pourrait transformer les pratiques touristiques. Celles-ci pourraient aussi
évoluer sous I'effet de I"’évolution du confort des trajets en voiture grace notamment a la possibilité
d’activités a bord, de I'évolution des colts de transports et de I'accroissement de la part des habitants
dans les zones peu denses [cf. précédemment], induisant possiblement un éloignement des gares et
des aéroports et une motorisation accrue des ménages.

Comme nous I'avons déja vu, la perception du temps de trajet pourrait étre différente dans un véhicule
autonome et ainsi modifier le temps de trajet acceptable ou les choix modaux. C’est ce dernier point
gu’étudient LaMondia et al. (2016) dans le cas des trajets longues distances, sur lesquels reposent une
part importante des pratiques touristiques. Selon leur modélisation et a partir de leurs hypothéses,
environ un tiers des trajets pourraient étre effectué en véhicule autonome (pour un tiers en avion et
un tiers en véhicule traditionnel) dans un systéme dominé par les véhicules autonomes privés. Cohen
et Hopkins (2019) évoquent aussi cette concurrence accrue des véhicules autonomes face aux trains
et avions. Dans le cas de trajets longues distances, certains auteurs envisagent par ailleurs une
amélioration significative du confort a bord par la transformation des véhicules autonomes en
chambre ambulante avec des conséquences sur I'industrie hoteliere, ou encore les bars et restaurants,
les voitures pouvant étre utilisées pour dormir, boire ou se restaurer en mobilité, de facon plus
confortable qu’actuellement (Cohen et Hopkins, 2019; Henderson et Spencer, 2016 dans le cas des
pratiques professionnelles).

De tels changements modaux ou de la maniére de voyager pourraient aussi entrainer des changements
de destination. Cohen et Hopkins (2019) ont ainsi réalisé un travail exploratoire sur les conséquences
possibles du déploiement du véhicule autonome sur le tourisme urbain. Ils évoquent plusieurs
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changements possibles, dont le gain d’attractivité de villes secondaires ou de zones périphériques
devenant plus accessibles, I'allongement des distances parcourues en voiture pour les trajets non
quotidiens, I'accroissement de la fréquence des voyages de courte durée et du nombre des
destinations visitées, mais aussi le recul des voyages interurbains en autocar.

Toutefois, ces transformations sont soumises a d’importantes incertitudes, dont certaines déja citées
et notamment résumées par le débat sur la baisse de la valeur du temps et I'intérét pour les activités
réalisées a bord évoqué précédemment. La faisabilité du concept de chambre ambulante peut aussi
étre discuté au regard d’impératifs de sécurité ou de mal des transports par exemple. Plus
globalement, le futur de ces pratiques demeure tres exploratoire car il s’insére dans un ensemble
d’autres évolutions influentes (par exemple : revenus, temps de travail, prix des carburants, risques
géopolitiques pour les destinations internationales, ou encore préférences des ménages).

2.5 Autres évolutions envisagées

Nous pouvons mentionner plusieurs autres évolutions qui pourraient concerner les futurs modes de
vie dans cette premiere famille de scénarios. Elles ne sont toutefois que rarement abordées dans la
littérature, et ont des conséquences moins systémiques sur les modes de vie.

Parmi celles-ci, citons les possibilités accrues de partage de véhicule offertes par I'autonomie. Plusieurs
auteurs envisagent que I'autonomie permette aux ménages de posséder moins de véhicules car un
méme véhicule privé pourrait assurer les trajets de plusieurs de ses membres. Dans une configuration
extréme, Schoettle et Sivak (2015) estiment par exemple que le parc de véhicule individuels pourrait
ainsi étre réduit de 43%, avec toutefois une augmentation des distances parcourues par véhicule de
75% (sans compter les trajets effectués a vide). Zhang et al. (2018) estiment quant a eux a 9% le
potentiel de réduction du parc de véhicules a I'échelle d’une région, mais ceci au prix d’un
accroissement de 30% des distances totales parcourues. Si cette évolution aurait un effet direct sur la
composante « choix d’équipement des ménages », les effets sur les autres composantes sont plus
incertains (les travaux mentionnés sont réalisés a demande en mobilité individuelle constante).

Un autre effet possible porterait sur la composante « choix relatifs aux revenus » dans la configuration
ou des ménages choisiraient d’acheter un véhicule autonome pour leurs besoins en mobilité propres
mais de proposer le reste du temps leur véhicule a disposition d’une plateforme de véhicule autonome
a la demande pour générer des revenus. C'est le cas de figure envisagé par Masoud et Jayakrishnan
(2017) dans une simulation de pratiques de partage originales de véhicules autonomes. Signalons que
ce modele de financement par le partage d’un véhicule autonome privé a aussi été évoqué par Elon
Musk en avril 2019 lors d’une réunion avec des investisseurs. Les conséquences d’un tel systeme sur
les ménages ne sont toutefois pas davantage étudiées dans la littérature actuelle a notre connaissance.
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3. FAMILLE DE SCENARIOS 2 : LA MOBILITE AUTONOME A LA DEMANDE

Dans les scénarios de cette famille, les systémes de mobilité (partagée ou non) a la demande (AMOD)
constitue le pivot autour duquel s’organisent les mobilités et I'espace. Cette nouvelle donne est a
I'origine de plusieurs possibles changements des modes de vie. Pour commencer, un certain nombre
des changements évoqués pour la famille de scénarios 1 demeurent en partie valables pour cette
deuxieme famille de scénarios. Nous les présentons brievement dans le 3.13.1. Ensuite, nous décrivons
les changements entrainés par la disparition du paradigme de la propriété individuelle de véhicule dans
le 3.2. L'un d’entre eux concerne les choix de localisation des ménages et I'organisation de I'espace, ce
qui pourrait provoquer d’autres évolutions sur lesquelles nous revenons plus en détail dans le 3.3.

3.1 Effets comparables avec la famille de scénarios 1

Les principaux changements de modes de vie des non conducteurs actuels décrits précédemment sont
également envisageables dans cette deuxieme configuration de déploiement des véhicules
autonomes, bien qu’ils soient moins fréquemment étudiés dans la littérature. Le déploiement d’un
service de mobilité autonome a la demande sur de larges territoires doit en principe améliorer la
capacité a se mouvoir des personnes, et en particulier de celles n’ayant pas actuellement acces a la
voiture, leur donnant ainsi accés a de nouveaux territoires et de nouvelles activités. Ce changement
est par exemple mentionné par Pernestal Brenden et al. (2017) et Saujot et al. (2018). Il est aussi pris
en compte dans les simulations proposées pour la Suisse par Meyer et al. (2017), ou les auteurs font
I’'hypothése que le service de mobilité autonome a la demande est accessible a de nouveaux usagers
de la voiture.

Toutefois, si la question de I'accessibilité a un service de mobilité a la demande et a de nouvelles
activités ne dépend plus de la capacité et de |'aptitude a conduire, elle reste conditionnée aux
conditions tarifaires et territoriales d’accés a ce service. Ce dernier point est par exemple souligné par
deux scénarios établis par Pernestal Brenden et al. (2017) qui pointent le role que pourraient jouer la
puissance publique pour développer et rendre accessible ce type de services dans les zones les moins
denses, ou il sera nécessairement plus cher a déployer a qualité de service donnée étant données la
plus grande dispersion des origines, des destinations, des horaires et aussi la longueur des trajets.

Méme si les études identifiées dans notre corpus raisonnent trés majoritairement dans un contexte
de véhicules autonomes privés, on peut penser que les évolutions relatives a l'organisation des
activités mentionnées pour la famille de scénarios 1 pourraient étre en partie valables dans une
configuration de mobilité autonome a la demande (Chen et Armington, 2016; Pudane et al., 2018b).
Toutefois, certaines activités menées a bord pourraient étre bridées voire empéchées par le fait de ne
pas voyager dans son propre véhicule (comme des activités qui nécessitent des équipements
personnels, ou un service spécifique) ou de partager un habitacle avec d’autres passagers (cf. les
communications privées). Ceci peut expliquer en partie la plus faible baisse de la valeur du temps
estimée par Krueger et al. (2016) dans une enquéte menée en Australie pour un service de mobilité a
la demande autonome partagé par rapport a l'usage d’un véhicule autonome personnel.

Enfin, bien que nous n’ayons pas recensé de publications abordant le sujet dans la littérature, une
partie des changements liés a I’évolution des pratiques touristiques reste valable dans un monde ou le
pivot de la mobilité des personnes est un service de mobilité a la demande autonome, comme le
suggerent Cohen et Hopkins (2019).
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3.2 Vers la disparition de la propriété individuelle des véhicules

La propriété individuelle de véhicules est I'un des marqueurs-clé du systeme de I'automobilité que
décrit Urry (2004), et I'un des piliers des modes de vie dans les pays industrialisés. Elle structure
largement les pratiques et capacités de déplacement, I'aire géographique sur laquelle s’étendent les
activités (e. g. lieu de travail, d’achat, de loisir, d’étude, de sociabilité), et en grande partie aussi les
pratiques touristiques. Elle est également bien souvent une condition d’accés et donc d’implantation
dans des territoires peu denses, peu équipés en services alternatifs de mobilité et peu favorables aux
modes doux (marché, vélo). Enfin, la voiture individuelle (et notamment son achat) est une source
majeure de dépenses pour les ménages (Chatterton et al., 2018; Demoli, 2015; Nicolas et Pelé, 2017),
et influence a ce titre leurs arbitrages budgétaires et donc leurs programmes d’activité.

Dés lors, envisager la disparition ou au moins la disparition de la domination du modele de la
possession automobile constitue la source de changements des modes de vie potentiellement
nombreux, allant bien au-dela de la composante choix des modalités d’équipement qui fait partie de
notre cadre conceptuel (Figure 7). En particulier, les conséquences sur les choix de localisation ont été
étudiées par plusieurs auteurs et sont abordés en 3.3. De nombreux travaux se sont aussi penchés sur
les conséquences en matiere de pratiques de mobilité et de choix d’activité.

Choix relatifs a I’habitation
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Figure 7. Représentation des changements de modes de vie induits dans la famille de scénarios 2 -
Source : Thomas le Gallic

Une littérature importante s’intéresse aux évolutions des choix modaux résultant soit d’'un avantage
comparatif du nouveau mode de transport (a travers un co(t généralisé plus faible), soit de la
formulation d’une hypothese exogéne de substitution de la voiture individuelle par un systéme de
mobilité a la demande (par exemple: Bischoff et Maciejewski, 2016; International Transport Forum,
2015; Katsuki et Taniguchi, 2017; Levin et al., 2017; Lu et al., 2018). La simulation de Horl (2017)
introduit par exemple une flotte de taxis autonomes partagés qui prend des parts de marché au
véhicule privé (qui passe de 70 a 40% au minimum) mais aussi aux transports publics (qui passe de 27
a 7%), atteignant ainsi jusqu’a 48% de part modale. Dans la simulation de Glus et al. (2017), les
changements de choix modaux sont également conséquents, mais variables selon la configuration
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urbaine de la ville considérée : de 46% a 60% des actifs de New York/Newark/Jersey passeraient ainsi
du véhicule privé au systetme AMOD; de 36 a 44% pour le territoire de Los Angeles/Long
Beach/Anaheim ; et de 21 a 31% pour celui de Dallas/Fort Worth/Arlington. La simulation de Heilig et
al. (2017), réalisée pour la ville de Stuttgart), considere des conditions différentes, puisque le mode
véhicule privé est totalement supprimé des choix. Sous cette hypothése, le nouveau service de
véhicules autonomes partagés devient le mode majoritaire avec pres de 40% de part modale (alors
que la voiture privée servait prés de 60% des trajets), tandis que les autres modes (marche, vélo et
transports en commun) voient également leur part augmenter, notamment parce que le vélo et la
marche prennent des parts de marché aux déplacements tres courts auparavant réalisés en voiture
personnelle.

Ces changements de choix modaux peuvent eux-mémes avoir des conséquences sur les choix de
destination et les choix d’activités qu’il est difficile d’anticiper mais qui dépendront notamment des
différences de co(t des trajets en véhicule autonome partagé par rapport au véhicule personnel. Or il
n’existe pas de consensus sur ce point. En considérant que ce co(t est inférieur pour un systéme
AMOD, (Heilig et al. (2017) prévoient un allongement des distances parcourues. Toutefois |'analyse
des colts de différentes modalités de déploiement du véhicule autonome par Bosch et al. (2018)
montre bien que si le colt généralisé du mode « véhicule personnel » est le plus élevé (0,47
CHF/passenger.km contre 0,25 a 0,43CHF/passenger.km pour les systétmes AMOD ou les bus
autonomes), ce mode reste le moins onéreux out-of-the-pocket (0,17 CHF/passenger.km). Or, c’est
cette valeur qui est généralement prise en compte par I'usager dans ses choix modaux (Southern et
al., 2017). Comme I'évoquent par exemple Davidson et Spinoulas (2016), I’augmentation du co(t out-
of-the-pocket résultant du déploiement d’un systéeme AMOD pourrait ainsi avoir des conséquences
incertaines sur les choix d’activité, 'espace de vie et les pratiques de mobilité des individus. Cette
incertitude est d’autant plus grande qu’il existe également des incertitudes sur les modalités de
tarification de services de type AMOD. Quelles seraient en particulier les conséquences de tarification
de type forfait de mobilité illimité a I'échelle d’un territoire dans une logique de « Mobility-as-a-
Service » (Wong et al., 2019) ? Nous n’avons pas identifié d’enseignement de la littérature sur ce sujet,
bien que plusieurs auteurs aient étudié des modalités de tarification originales (Allahviranloo et Chow,
2019; Le Vine et Polak, 2017; Wen et al., 2018).

Notons enfin que le développement d’'un tel systeme de mobilité a la demande comme mode
dominant est, dans la plupart des travaux consultés, associé au développement de pratiques de
partages de trajets (ce qui permet d’ailleurs d’en abaisser le co(t), et donc au développement de cette
forme de sociabilité — plus ou moins contrainte et pas toujours bien vécue comme le montrent les
expériences actuelles (Pratt et al., 2019; Sarriera et al., 2017) — qu’apporte le partage d’un habitacle
avec des inconnus. Ce changement du quotidien de la sociabilité en mobilité et a grande échelle
apporterait a son tour également une modification des modes de vie sur laquelle nous n’avons pas
identifié de travaux.

3.3 Progression de modes de vie associés aux zones denses

Comme nous l'avons signalé précédemment, les modes de vie sont influencés en plusieurs points par
les choix de localisation des ménages. Or, plusieurs auteurs envisagent que ces derniers pourraient
étre modifiés dans le cas ou un systeme de mobilité autonome a la demande devenait le pivot de
I’organisation de la mobilité.

Le premier moteur de changement serait I'allongement des distances, notamment domicile-travail,
comme le considérent Heilig et al. (2017) a I'aide d’un destination choice model ou encore Zhang et
Guhathakurta (2018) en s’appuyant sur des travaux de modélisation prenant en compte une baisse
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des co(ts de transport permise en partie par la baisse de la valeur du temps. Mais contrairement a ce
qui est envisagé dans la famille de scénarios 1 (développement de véhicules autonomes privés), les
auteurs n’envisagent pas un étalement sauvage de I’habitat. En effet, le fait qu’un service de mobilité
a la demande soit plus performant dans les zones denses (moins de temps d'attente) a tendance a
limiter I'étalement urbain, en particulier pour les ménages avec enfant(s). Zhang et Guhathakurta
(2018) soulignent toutefois que la hausse des distances domicile-travail pourrait accroitre la
congestion aux heures de pointe et ainsi réduire la probabilité d’une limitation de I'étalement urbain.

Thakur et al. (2016) simulent quant a eux un scénario ol la voiture autonome est privée et un scenario
ou elle offre un service de mobilité partagée qui devient dominant. Dans les deux cas, les auteurs
considerent une baisse de la valeur du temps de 50%. Par rapport a un scénario de référence sans
véhicule autonome, le premier voit un développement plus important des périphéries lointaines
(+2,5% en 2046) et moins important des banlieues (-4%), quand le second connait une dynamique
contraire (-2,5% pour les périphéries lointaines ; +2% pour les banlieues). Cette simulation corrobore
également l'idée que le développement d’un service de mobilité autonome a la demande
n’encouragerait a priori pas I'étalement urbain, et aurait plutét tendance a renforcer les zones denses
et les modes de vie associés : plus d’habitat collectif, et des surfaces d’habitation plus petites. Cette
attractivité des zones denses serait renforcée par les gains d’espace possibles dans ces zones grace a
la diminution des besoins en parking, que Zhang et al. (2015) estiment par exemple a -90% dans une
simulation. Glus et al. (2017) suivent une logique semblable dans leur simulation : les contraintes étant
moins fortes sur le lieu d’habitation dans un monde avec véhicule autonomes, les ménages pourraient
choisir des lieux de résidence plus conformes a leurs aspirations qui, selon les auteurs, correspondent
a des quartiers mixtes et favorables a la marche. Cette hypothése est toutefois dépendante des
aspirations des populations locales, pour lesquelles on observe des variations importantes d’'une
période a 'autre et d’un pays a l'autre (cf. p. ex. Descarrega et Moati, 2016).

Nous pouvons avancer toutefois au moins deux limites aux raisonnements des modélisateurs. D’une
part, si la force d’attraction que constitue la disponibilité d’'un service de mobilité a la demande
performant (i.e. avec des temps d’attente raisonnable) semble relativement robuste dans un monde
ou ce service serait dominant, il est probable que les populations ne comptent que peu sur ce service
dans les zones ou il ne peut étre déployé dans des conditions acceptables, et donc conservent le
paradigme de propriété individuelle des véhicules. C’est d’ailleurs la logique envisagée par Glus et al.
(2017) sur laquelle nous reviendrons dans la cinquiéme partie. Dans ce cas, |'attrait pour les zones
périphériques ne serait pas nécessairement réduit. D’autre part, les colts du service de mobilité
autonome a la demande constituent un second point critique. Les travaux que nous rapportons
envisagent systématiquement une baisse des colts (par rapport aux véhicules privés), tout comme les
travaux qui simulent ce mode d’organisation mais portent davantage sur les pratiques de mobilité,
comme Heilig et al. (2017), qui tablent sur une baisse de 70%, ou Lu et al. (2018), qui envisagent une
baisse de 38%. Cette baisse est aussi une condition nécessaire au déploiement d’un tel service. Or, si
une baisse parait plausible par rapport a un service actuel équivalent (Bosch et al., 2018), elle va
dépendre de nombreux parameétres encore incertains : colts associés a la technologie d’autonomie (y
compris les services associés a leur usage), niveau d’utilisation du service et économies d’échelle,
possibilité (et acceptation par les consommateurs) de partage de trajets (Gurumurthy et Kockelman,
2018) ou encore comportements a bord des passagers, qui vont déterminer une partie des codts
d’entretien des véhicules (Bosch et al., 2018). Les réponses a ces questions, et donc les modalités de
développement des systemes de type AMOD, seront probablement variables selon les types de
territoires.
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L'organisation de lI'espace et donc les modes de vie pourraient aussi évoluer sous l'effet de
changements touchant la distribution spatiale des activités et I'usage de I'espace. Zhang (2017)
envisage ainsi une réduction de I'espace urbain dédié au parking de 90%. La simulation réalisée a I'aide
d’un modeéle LUTI (Land Use and Transport Interactions) “indicates that although SAVs are likely to
change the spatial distribution of jobs by industry sectors, the firms are not going to sprawl outside of
the city, due to the agglomeration effects” (Zhang, 2017). Le déploiement d’un service AMOD aurait
selon lui plutét pour effet d’accentuer la séparation spatiale des différents secteurs d’activité : les
emplois du secteur secondaire s'éloignant davantage du centre ou vers des pdles urbains secondaires,
ceux du secteur tertiaire se concentrant dans les secteurs centraux des villes les plus importantes, a
I’exception des emplois du commerce de détail qui suivent globalement la densité de population. Ces
évolutions ne seraient, a leur tour, pas neutres sur les choix résidentiels des ménages.
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4. FAMILLE DE SCENARIOS 3 : LA MOBILITE AUTONOME A LA DEMANDE AU SERVICE
DES MODES ALTERNATIFS A LA VOITURE

Cette famille de scénarios, qui envisage la mobilité autonome a travers des services a la demande
visant a favoriser I'intermodalité avec les transports en commun et les modes actifs, est moins
marquée par un mode de transport structurant que les deux autres. En plus de faire la place aux modes
alternatifs a la voiture, elle se caractérise par un renouvellement de I'organisation de I'espace dont
nous abordons les conséquences sur les modes de vie en 4.2. Avant cela, nous évoquons brievement
les changements des deux autres familles de scénarios qui pourraient également intervenir dans cette
modalité de déploiement en 4.1.

4.1 Effets comparables aux familles de scénarios 1 et 2

Plusieurs changements des modes de vie décrits pour les deux précédentes familles de scénarios
pourraient demeurer valables. C'est le cas notamment des conséquences pour les modes de vie des
non conducteurs, qui auraient la aussi a priori un acces facilité a une plus grande diversité d’activités,
comme le suggerent Papa et Ferreira (2018). C’'est également le cas du recul — voire de la disparition —
de la propriété individuelle de la voiture, de I'évolution des pratiques touristiques et de I'organisation
des activités au cours des trajets, aspects qui n’ont toutefois pas fait I'objet d’'une attention particuliére
dans la littérature que nous avons analysée.

4.2 Progression et transformation des modes de vie en zones denses

Les travaux qui étudient cette troisieme famille de scénarios envisagent un ensemble de conséquences
interdépendantes sur les modes de vie et sur le cadre de vie. Dans cette configuration, le véhicule
autonome offre des solutions de mobilité complémentaires aux transports publics de grande capacité
mais aussi aux modes actifs, permettant un net recul de la place de la voiture individuelle a la fois dans
les pratiques de mobilité et dans I'organisation de I'espace. Ce recul est ensuite a son tour le moteur
de plusieurs changements (Figure 8).

Le premier est un accroissement de la part des habitants en zones denses, comme |’envisagent Saujot
et al. (2018) dans un scénario pour la métropole de Paris, ou Townsend (2014) pour New Jersey a
I’horizon 2029. Ce mouvement se produit sous I'effet de la libération d’espace initialement dédié a la
voiture (parking, voirie) qui offre la possibilité de nouvelles constructions. Il est renforcé par la hausse
de I'attractivité de ces espaces du fait de la réduction des nuisances associées a la circulation
automobile (pollution sonore, visuelle, atmosphérique, insécurité de circulation, ruptures de I'espace
piéton). Pour Saujot et al. (2018), un tel changement est toutefois conditionné a des politiques
d’aménagement volontaristes. Pour Townsend (2014), ces évolutions contribuent a une densification
des banlieues dont la morphologie et la fonctionnalité se rapprochent des centres urbains, et a
I’émergence d’espaces apaisés, interdits a la voiture. Il s"accompagne également d’une distribution
plus équilibrée des activités (lieux d’emploi, commerces, etc.).

Le second changement est le réinvestissement de |'espace public libéré de I'emprise de I'automobile.
Si celui-ci contribue a la densification déja évoquée (p. ex. Saujot et al., 2018; Townsend, 2014),
certains auteurs envisagent également des conversions de cet espace afin d’améliorer le cadre et la
qualité de vie dans les espaces denses. Tillema et al. (2015) évoquent par exemple la conversion de
parkings en bicycle stalls or green areas et de streets en “bicycle paths where the car is ‘the guest”.
Papa et Ferreira (2018) envisagent quant a eux que I'espace libéré pourrait étre utilisé “to embellish
the built environment or to respond to other societal needs beyond the transport sector”, e.g. “new

recreational, building, and green areas, or converted into cycling or pedestrian infrastructures” (p.4).

DIFFUSION DES VEHICULES AUTONOMES ET MODES DE VIE — LE GALLIC ET AGUILERA — IFSTTAR, AME, LVMT



28

Dans le scénario concernant la ville de Boston, Townsend (2014) évoque également le fait que le plan
d’élimination progressive de la voiture de la rue s’"accompagne d’une libération d'espace, pour des
parcs, des activités (terrain de jeu de ballon, etc.), des fermes urbaines, ou encore des habitations. Ce
changement du cadre de vie renforcerait a priori |’attractivité des zones denses, et ainsi la dynamique
précédente, et pourrait également entrainer des reconfigurations des choix d’activités des individus et
de leur organisation. Toutefois, si le cadre de vie pourrait étre libéré de la contrainte de I'automobile
individuelle, il pourrait aussi étre marqué de nouvelles contraintes, comme le risque de nouvelles
coupures urbaines si des voies doivent étre dédiées aux véhicules autonomes pour surmonter leurs
difficultés de cohabitations avec les piétons et cyclistes (Saujot et al., 2018).

Il en résulterait ainsi une évolution vers davantage de caractéristiques de modes de vie aujourd’hui
observés en centre-ville : part plus élevée de logements en immeubles collectifs, logements de taille
inférieure, espace de vie moins étendu, organisation spécifique des activités et des pratiques de
mobilité (Figure 8). Sur ce dernier point, les modes actifs et les transports collectifs tendraient a
progresser et dominer (cf. notamment Papa et Ferreira, 2018; Vleugel et Bal, 2018). Les modes actifs
seraient également favorisés par le développement de zones plus slres pour les piétons et les cyclistes
(Papa et Ferreira, 2018; Townsend, 2014), mais également par le fait que les véhicules autonomes
pourraient, dans certains espaces denses, étre trés lents car configurés pour ne prendre aucun risque
d’accidents avec les piétons et cyclistes (Millard-Ball, 2018). Les conséquences sur les pratiques
touristiques, bien que probables lorsqu’on observe les différences de pratiques actuelles entre
habitants de zones denses et habitants d’autres types d’espace, ne sont pas spécifiquement abordées
dans la littérature que nous avons consultée.
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Figure 8. Représentation des changements de modes de vie induits dans la famille de scénarios 3 -
Source : Thomas le Gallic
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5. DISCUSSION

Avant de conclure, nous rendons compte des limites (5.1) ainsi que des incertitudes et probabilités
(5.2) associées a cette approche par famille de scénarios. Nous discutons ensuite leur possible
contribution a des modes de vie bas carbone (5.3), puis évoquons un certain nombre d’autres
conséquences de la diffusion des véhicules autonomes sur les modes de vie non considérées dans cette
recherche (5.4).

5.1 Intéréts et limites d’une approche par familles de scénarios

La distinction de trois familles de scénarios de déploiement des véhicules autonomes est au coeur de
notre analyse. L'usage de cette typologie nous a permis de démontrer que la domination de l'une ou
I"autre des modalités de déploiement aura des conséquences contrastées et potentiellement opposées
sur I'organisation de I'espace, de la société et de la vie des individus. Cette typologie est toutefois a
nuancer pour plusieurs raisons.

D’une part, si les familles de scénarios sont construites pour faire apparaitre les principaux contrastes,
chaque famille de scénarios admet également des déclinaisons multiples pouvant avoir chacune des
conséqguences spécifiques. Autrement dit les impacts différent aussi a I'intérieur de chaque famille de
scénarios, en fonction des hypotheéses retenues.

D’autre part, les trois familles de scénarios ne constituent pas des ensembles parfaitement disjoints et
cloisonnés, puisqu’ils sont liés a plusieurs niveaux. Au niveau de leur construction tout d’abord : il
existe en effet une certaine continuité entre les trois familles puisque leur distinction résulte de
contrastes relatifs au systeme dominant plutét que relatifs a I’existence ou non de I'un ou I'autre des
systémes. Au niveau spatial ensuite : les différents types de scénario peuvent coexister sur différents
territoires, qui peuvent étre voisins. En effet, il est probable que les modalités de déploiement des
véhicules autonomes dépendront du contexte spatial, comme I’envisagent notamment Glus et al.
(2017). Les zones les moins denses et ou la voiture a culturellement une place prépondérante (espaces
ruraux, périurbains, certaines villes comme la ville de Dallas) resteront probablement longtemps peu
adaptées aux alternatives a I'autosolisme, qui trouverait son prolongement dans la famille de scénarios
1. Au contraire, les zones ou la place de la voiture est minoritaire aujourd’hui dans I'espace public et
dans les parts modales devraient étre plus propices a un déploiement tel qu’envisagé dans la famille
de scénarios 3, ou le véhicule autonome vient apporter un complément aux alternatives a la voiture
tout en limitant son emprise sur I'espace et son organisation. Entre les deux, les hybridations possibles
sont nombreuses. L'organisation de I'espace, des activités et de la vie des individus rendent également
plus ou moins envisageable économiquement le développement des différentes modalités de
déploiements (Bischoff et Maciejewski, 2016). Par ailleurs les pays industrialisés et émergents
pourraient connaitre des dynamiques différentes en fonction de leurs caractéristiques socio-
économiques, démographiques (comme la part des personnes agées), culturelles, politiques et
spatiales. Enfin au niveau temporel : il est possible d’envisager que ces trois scénarios se succedent
dans le temps sur certains territoires. La famille de scénarios 1 qui se situe dans le prolongement de la
situation actuelle pourrait laisser peu a peu la place a I'une ou I'autres des deux autres visions.

5.2 Incertitudes et probabilités liées aux trois familles de scénarios

Le déploiement large du véhicule autonome est soumis a de nombreuses incertitudes d’ordre
technologique économique, politique ou encore sociétal. Nous ne reviendrons pas ici sur les
incertitudes générales qui portent sur son déploiement mais uniquement sur les incertitudes propres
a chacune des scénarios, dont I'advenue est en effet assortie de probabilités bien différentes.
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Sur le plan technologique, les familles de scénarios 2 et 3 sont soumis a une incertitude majeure : la
possibilité pour des véhicules d’atteindre effectivement le niveau 5 d’autonomie, ou a défaut a la
possibilité de voir se développer des voies ou zones réservées aux véhicules autonomes. Au contraire,
une partie des changements associés a la famille de scénarios 1 sont compatibles avec des niveaux
d’autonomie inférieurs, dont I'atteinte est a la fois plus probable et envisagée a des horizons moins
lointains. Ce point est également important car la trajectoire technologique et les périodes de
transition vers un éventuel niveau 5 d’autonomie sont également plus favorables a I'advenue de Ila
premiere famille de scénarios.

Sur le plan économique, et en lien avec le premier point discuté, I'extension des scénarios des familles
2 et 3 a différents types de territoires est également soumise a des incertitudes. Comme le concluent
notamment Zhang et Guhathakurta, (2018), le déploiement d’un systeme de mobilité autonome a la
demande est soumis a des conditions de densité d’une demande en mobilité afin que le systeme soit
efficient. Les conditions de faisabilité de la famille de scénario 3 n‘ont quant a elles que peu été
étudiées et n’ont pas fait I'objet de modélisation a notre connaissance. Nous avangons deux possibles
raisons a cela : la transformation de I'organisation des activités et de la qualité des espaces de vie est
difficile a représenter dans les modeles tels qu’ils existent actuellement ; ou ce type de scénario n’a
pas été jugé suffisamment probable pour étre investigué.

Sur le plan des politiques publiques, les scénarios des familles 2 et 3 sont également plus incertains car
leur déploiement nécessite davantage d’intervention et de régulation, comme le soulignent plusieurs
auteurs (Cohen et Cavoli, 2019; Papa et Ferreira, 2018). Dans une perspective de durabilité et de
désirabilité des trajectoires, Cohen et Cavoli (2019) identifient et rapportent un ensemble
d’interventions qui pourraient permettre de s’orienter plutot vers un scénario de type 3. Comme nous
I’'avons précédemment évoqué, les scénarios de type 2 et 3 peuvent nécessiter de réserver des voies,
voire des portions entiéres de territoires a la circulation des véhicules autonomes, ce qui souléve aussi
des questions d’acceptabilité. Les choix qui seront effectués dépendront alors des territoires et des
forces en présence. Plusieurs auteurs estiment d’ailleurs que les trajectoires dépendront avant tout
du poids que parviendront a prendre les différents acteurs. Saujot et al. (2018) considérent par
exemple que le scénario de type 1 est encouragé by conventional original equipment manufacturers
(comme Cohen et Cavoli, 2019), le scénario de type 2 par les géants du numérique et le scénario de
type 3 par les autorités publiques locales.

Sur le plan de [l'attractivité sociale, plusieurs enquétes apportent également un éclairage a
I'adéquation des scénarios avec les aspirations des ménages. Leurs résultats sont toutefois a
interpréter avec prudence car elles reposent sur des enquétes déclaratives et portent sur des options
encore fictives pour les personnes interrogées. Ainsi, au-dela de résultats qui relativisent
généralement I'attrait pour les véhicules autonomes, ces enquétes parviennent au constat qu’une
majorité des personnes interrogées préferent posséder leur propre véhicule autonome qu’utiliser un
service de mobilité a la demande (par exemple: Nielsenet Haustein, 2018; Pakusch et al., 2018; Zmud
et Sener, 2017), bien que certaines catégories de la population (jeunes, éduqués, urbains,
technologically savvy) y soient davantage ouverts (Lavieri et al., 2017), notamment lorsque ce service
inclut du dynamic ride sharing (Krueger et al., 2016). Les conclusions d’"Haboucha et al. (2017) vont
dans le méme sens, relevant toutefois que les pratiques partagées deviennent majoritairement
acceptées quand le service est gratuit. La encore, les scénarios de la famille 1 semblent donc plus
probables. Certaines de ces enquétes étudient également les intentions de changements de
comportement en cas de déploiement du véhicule autonome, identifiant qu’une part de la population,
bien que minoritaire, envisagerait d’habiter plus loin des villes et de parcourir davantage de distance
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en voiture (Nielsen et Haustein, 2018; Zmud et Sener, 2017), corroborant ainsi certains des
changements évoqués dans les scénario de la premiere famille.

5.3 Quelle contribution a des modes de vie bas carbone ?

Dans la littérature que nous avons consultée, plusieurs auteurs proposent d’évaluer les possibles
impacts du déploiement du véhicule autonome sur la demande d’énergie et les émissions de gaz a
effet de serre (par exemple: Brown et al., 2014; Fagnant et Kockelman, 2014; Wadud, 2017; Wang et
al.,, 2018). Ceux-ci portent généralement une grande attention aux facteurs techniques (type de
motorisation, efficacité énergétique). Notre analyse sur les changements de modes de vie nous permet
de discuter des déterminants non techniques de I'émission de gaz a effet de serre associé au
déploiement des véhicules autonomes ("avoid" and "shift" parameters of the ASIF decomposition (see
Creutzig et al., 2018)).

Le Tableau 2. Synthése des effets des possibles changements de modes de vie induits par le
déploiement du véhicule autonome sur le niveau d’activité selon le type de scénario - Source : Thomas
le Gallic

2 présente une synthése des résultats de notre évaluation des conséquences des changements décrits
sur plusieurs indicateurs du niveau d’activité couramment utilisés dans les évaluations intégrées des
trajectoires d’émissions de gaz a effet de serre. Ce bilan montre en premier lieu a quel point les
conséqguences sur la survenue de mode de vie sobres, c’est-a-dire a priori favorables a des trajectoires
bas carbone, dépendent du mode de déploiement envisagé. Pour quatre des cing indicateurs
considérés, la famille de scénarios 1 conduit a une hausse du niveau d’activité tandis que la famille de
scénarios 3 conduit a une baisse. Les auteurs anticipent pour la premiére un risque de hausse des
distances parcourues, que certains quantifient (p. ex. +7 a +43% pour Auld et al., 2018; +16% pour
Simoni et al., 2018) alors qu’une baisse est envisagées pour I'autre famille. Le scénario 2 est plus
ambigu, présentant des évolutions dans les deux sens. En effet, si on peut s’attendre avec ce scénario
a une hausse moins forte de la surface artificialisée et des surfaces de logements, les distances
parcourues par les véhicules pourraient augmenter. L'ambivalence porte également sur la taille du
parc de véhicules et le niveau d’activité de I'industrie automobile qui en résulte. En effet, si plusieurs
auteurs envisagent une réduction drastique de la taille du parc (p. ex. -75 a -92% pour Burghout et al.,
2014; Liu et al.,, 2017; Wilson, 2015), le nombre de véhicules a produire ne diminue pas
nécessairement. En effet, les véhicules sont utilisés bien plus intensément et atteignent en trés peu
d’années les kilométrages de fin de vie observés pour les véhicules actuels. Or, si les distances totales
parcoures devaient augmenter, seuls un allongement significatif de la durée de vie kilométrique des
véhicules pourrait diminuer les volumes de véhicules a produire.

Ce bilan met aussi en avant la hausse du niveau d’activité liée aux non conducteurs, mais celle-ci est a
priori associée a des vies plus épanouies pour les plus vulnérables, ce qui répond a d’autres Sustainable
Development Goals. Enfin, les évolutions possibles des niveaux d’activités liées aux transformations
des pratiques touristiques et a la reconfiguration des activités sont particulierement incertaines, quels
gue soient les scénarios. Les choix de destinations et de modes pourraient étre affectés dans les deux
sens par la proximité des aéroports et des gares, les éventuelles économies réalisées dans la mobilité
quotidienne ou encore la (non) disponibilité d’'un véhicule. Mais ces choix dépendront également
d’autres évolutions du contexte tres incertaines qui influencent aussi aujourd’hui ces choix de
destinations comme les niveaux de richesse des populations, la sécurité des destinations, la culture du
voyage ou encore les politiques de congés dans les différents pays.
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All | Transformation des
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Tableau 2. Synthése des effets des possibles changements de modes de vie induits par le déploiement
du véhicule autonome sur le niveau d’activité selon le type de scénario - Source : Thomas le Gallic

5.4 Discussion du périmétre d’investigation

Dans notre analyse, nous n’avons pas étudié toutes les conséquences que I'avenement du véhicule
autonome pourrait avoir sur nos futurs modes de vie, car certaines d’entre-elles sont soit tres
indirectes, soit ne sont pas abordées dans la littérature que nous avons retenue pour cet article. Nous
citerons ici trois futures pistes de réflexion.

Premierement, les changements que pourrait provoquer le déploiement des véhicules autonomes sur
le marché de I’emploi pourraient a leur tour avoir des conséquences sur I'ensemble des modes de vie.
En effet, alors que des métiers sont menacés par I'autonomisation des véhicules, comme I'ont étudié
par exemple Pettigrew et al. (2018), certains de ces métiers sont associés a un mode de vie particulier
et concernent une part significative de la population. Le métier de routier sur longue distance est par
exemple associé a une vie nomade, de longues absences du foyer familial et structure donc le mode
de vie de ceux qui I'exercent et souvent de leur famille (alors qu’on compte par exemple 1.75 million
de conducteurs de poids lourds en 2017 aux USA d’aprés le Bureau of Labor Statistics). Plus
globalement, et méme s’il est difficile d’en décrire précisément les conséquences, les transformations
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du marché du travail et touchant la forme des emplois qui pourraient survenir auront certainement
une influence sur les modes de vie d’une part significative de la population.

Deuxiemement, plusieurs études envisagent une baisse importante du colt du transport de
marchandises du fait du développement de véhicules sans chauffeur (cf. par exemple: Chottani et al.,
2018; International Transport Forum, 2017). Cette baisse et les possibles effets de cette technologie
sur I'organisation logistique pourraient avoir des conséquences systémiques sur I'organisation de
I’économie, tant du point de vue spatial que structurel. Une telle évolution pourrait avoir a son tour
des effets sur les modes de vie, mais celles-ci sont particulierement incertaines et difficiles a anticiper,
soumises également a un ensemble d’autres changements.

Enfin, les gains liés a la sécurité des déplacements sont souvent avancés parmi les bénéfices potentiels
du déploiement des véhicules autonomes (Litman, 2019; Woldeamanuel et Nguyen, 2018), bien qu’ils
soient en réalité encore tres incertains notamment a cause de la complexité des interactions entre
véhicules autonomes et piétons (Combs et al., 2019 ; Fagnant et Kockelman, 2015 ; Millard-Ball, 2018).
Une éventuelle remise en cause du systeme de (in)sécurité routiére - composé de regles, pratiques,
lois, priorités, rapports de force, comportements, etc. — pourrait également avoir des conséquences
sur I'organisation de la vie des individus. Les liens entre sécurité et modes de vie sont toutefois a la
fois multiples et indirects, et a notre connaissance aucune étude n’apporte d’élément sur le sujet.
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CONCLUSION

Alors que I'hypothese du déploiement de véhicules completement autonomes a pris de I'épaisseur ces
dernieres années, nous avons souhaité apporter une contribution sur I’anticipation des changements
gue cette évolution pourrait avoir sur plusieurs dimensions de modes de vie, incluant nos pratiques de
mobilité. Nous nous sommes pour cela basés sur une large revue de la littérature récente, et sur un
cadre conceptuel du mode de vie qui nous renseigne notamment sur les interactions entre ses
différentes composantes (localisation de I’habitat, équipement en véhicule, activités quotidiennes,
travail, pratiques touristiques).

Ce travail nous a conduit a identifier trois grandes trajectoires de déploiement du véhicule autonome
qui apparaissent comme structurantes pour les changements de modes de vie. La premiére consiste
en un prolongement du systéme automobile actuel, qui pourrait notamment renforcer les dynamiques
d’éloignement des ménages des centres-villes et ainsi induire un ensemble de changements : hausse
du taux de motorisation, de la taille des logements, de la part de maisons individuelles, de la part
d’activités dans les territoires périurbains, des distances parcourues. La seconde trajectoire est portée
par une remise en cause de la propriété individuelle des véhicules du fait d’un large développement
de services de mobilité (avec partage ou non de trajets) a la demande et porte a porte, entrainant
également un ensemble de changements pour partie similaires a ceux du scénario précédent, mais
différant notamment sur les choix de localisation et leurs conséquences. La troisieme trajectoire
propose une rupture avec les deux précédents, qui consiste en une remise en cause du systeme
automobile, favorisée a la fois par I'existence de services étendus de transports collectifs et par une
opportunité de reconfiguration profonde des territoires, notamment urbains (Duarte et Ratti, 2018),
entralnant une série de changements de la localisation d’une partie des ménages, des activités
pratiquées et des modes de transport, avec notamment une hausse de la part des modes actifs.

Un autre changement majeur, moins marqué par le type de scénarios considéré, concerne la possibilité
pour les non conducteurs actuels (personnes agées, en situation de handicap, etc.) d’accéder a de
nouvelles formes de mobilités et donc de nouvelles activités (y compris lieux de travail, d’étude, de
loisir) et de nouvelles localisations, et ainsi — en principe — d’enrichir leur mode de vie.

Nous avons enfin pu constater a travers cette revue que certains changements sont moins, peu ou pas
explorés, alors que d’autres ont été abordés dans le cadre de démarches trés exploratoires et soumises
a de larges incertitudes, comme |’évolution des pratiques touristiques et, plus largement, des
déplacements de longue distance. Ce sont en effet les questions liées aux évolutions de la mobilité
quotidienne qui dominent dans les travaux actuels. La littérature a par ailleurs surtout exploré les
modes de vie des ménages, et beaucoup moins les évolutions qui pourraient concerner les entreprises,
notamment en termes de stratégies de localisation, évolutions qui pourraient a leur tour influencer les
modes de vie et notamment les choix résidentiels et les déplacements des individus.

Nous avons ensuite discuté de cette catégorisation en trois trajectoires, en particulier a travers ce qui
les relie, et avancé qu’elles sont chacune assorties de probabilité différentes. La premiére trajectoire
semble en effet étre celle qui a le plus de chance de se diffuser largement, car elle ne nécessite pas de
véritable virage politiques ou sociétaux et est compatible avec des niveaux d’autonomie intermédiaire
des véhicules. Ensuite, si la deuxiéme trajectoire est relativement bien étudiée dans la littérature, c’est
moins le cas de la troisieme qui I'est en outre exclusivement dans le cadre d’exercices qualitatifs, a
caractere souvent exploratoire.

Pourtant, du point de vue de leur « durabilité » la premiére trajectoire est celle qui comporte le plus
de risque d’un accroissement des besoins énergétiques par rapport a la situation actuelle, quand la
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troisieme est celle qui semble étre associée a des opportunités de réduction de type ‘avoid’ and ‘shift’
selon le cadre proposé par Creutzig et al. (2018). Les trois trajectoires conduisent également a des
conditions de vie différentes, qui peuvent étre diversement désirables selon les contextes culturels ou
les aspirations individuelles. Ces deux critéres de désirabilité et de durabilité sont pertinents pour
s’interroger sur les conditions selon lesquelles la technologie du véhicule autonome est souhaitable.
En particulier, les bénéfices sociétaux associés aux véhicules autonomes sont-ils susceptibles de
justifier de consacrer de lourds investissements dans des infrastructures adaptées (routes connectées,
réseau 5G) ? De dédier une partie de I'espace public a la circulation exclusive de ces véhicules si les
avancées technologiques ne leur permettent pas d’évoluer dans des environnements ouverts ? Sont-
ils suffisants pour justifier les éventuels surcolts de la mobilité aux yeux des usagers ? Vont-ils
bénéficier a tous ou uniquement a une partie de la population et notamment les personnes a haut
revenus ? Autant de questions auxquelles doivent aujourd’hui réfléchir les décideurs politiques, et
pour lesquels nous pensons qu’il serait nécessaire d’approfondir la connaissance
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