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y avoir des incitations sur les infrastructu-
res: des voies réservées, des avantages de sta-
tionnement. Il y a aussi des plates-formes,
comme Ecov, qui mettent en place un covoi-
turage dynamique, avec des stations sur les-
quelles on peut attendre qu’une voiture s'ar-
réte pour nous prendre en covoiturage, une
sorte d'intermédiaire entre le covoiturage et
'auto-stop, qui a la fois présentent la sécu-
rité, le parametre de confiance dont on a be-
soin pour le covoiturage, et en méme temps
qui permettent de s'adapter rapidement.

Est-ce que la mise en place des zones

a faibles émissions (ZFE), qui vont
interdirela circulation dans les centres-
villes a un certain nombre de véhicules
polluants, va dans la bonne direction?
L'objectif est plutot d’agir sur

la pollution de Iair, mais cette mesure
est trés controversée et jugée injuste
par les associations d’automobilistes
ou certains élus locaux...

Tout dépend de l'effet que vont avoir ces
ZFE sur les pratiques de mobilités. Sile prin-
cipal changement, c'est de passer d'ancien-
nes voitures thermiques a des véhicules ré-
cents plus lourds, en matiére de mobilité du-
rable, globalement, on ne varien y gagner. Si
la conséquence de la mise en place des ZFE,
clest qu'on batit des systemes de mobilité al-
ternatifs a la voiture beaucoup plus efficaces,
qu'on investit dans les transports en com-
mun, les mobilités actives, etc, 13, oui, il y
aura un effet beaucoup plus positif.

LesZFEsont un outil pertinent pour se sépa-
rerdes véhicules thermiques les plus anciens,
quiont des niveaux démissions de particules
quisont plus importants, mais pourautant ce
ne sont pas les seules sources de pollution
liées a la voiture; ce sont les émissions a
I'échappement qui vont étre diminuées en
passant a des véhicules plus récents. En re-
vanche, il y aaussi d’autres émissions de par-
ticules, liées al'abrasion des freins, des pneus
oudela chaussée, et cela ne va pas changer si
on passea des voitures plus récentes.

Sion voit les ZFE uniquement comme un
moyen de renouveler le parc vers des véhicu-

les plus récents, on peut presque voir ¢a
comme une politique favorable aux cons-
tructeurs automobiles pour renouveler le
parcaun momentot les ventes sont faibles!
Ces ZFE doivent vraiment étre pensées
comme un outil parmi d’autres pour une po-
litique de mobilité durable... Mais elles ne se
suffisent pas du tout a elles seules, notam-
ment parce que ce sont les ménages les plus
modestes qui possedent les véhicules les
plus anciens.

Quel rdle joue la voiture électrique?

Disons que cest la meilleure ou la moins
mauvaise des technologies qu'on peut avoir
actuellement pour nos modes de transport,
notamment d'un point de vue dimatique. Il
y ades bons et des mauvais aspects. La voi-
ture électrique n'est pas une technologie par-
faite, elle a des impacts environnementaux
et une forte consommation de métaux. Mais
du point de vue du climat, c’est deux a cinq
fois moins d'émissions dés aujourd’hui en
France! Ce n'est pas une solution parfaite,
mais il est indispensable, d'un point de vue
climatique, d'électrifier: tous les scénarios de
transition énergétique sont trés clairs la-des-
sus. Apreés, si on veut le faire avec le moins
d'impact possible, il faut le faire en réduisant
la place de la voiture et en se tournant vers
des véhicules beaucoup plus sobres que ce
qu'on a tendance a faire aujourd’hui.

A quel type de véhicules pensez-vous?
On appelle «véhicules intermédiaires»
tout ce qui est entre le vélo et la voiture. Cela
peut étre des minivoitures, des voiturettes,
des véhicules légers de 500 kilogrammes ou
moins, qui se prétent trés bien a la technolo-
gie électrique et qui permettent de limiter
trés fortement les consommations de res-
sources par rapport a la voiture classique.
On peut aussi partir du véloety ajouter cer-
taines caractéristiques qui se rapprochent de
la voiture: il y a, bien sar, le vélo électrique,
qui permet de passer plus facilement les re-
liefs, d'allerun petit peu plus vite, d'aller plus
loin, d'étendre le domaine de pertinence du
vélo, de I'ouvrir a un public plus large. On le
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voit trés bien dans les pratiques de mobilités,
¢a permet de moins se fatiguer, de moins
transpirer, etc, ce qui permet dailleurs de
convaincre davantage d'anciens automobi-
listes. Il faut aussi ajouter les vélos-cargos,
qui permettent de transporter des charges
lourdes ou des enfants. Et les vélos pliants,
qui permettent de faire plus facilement I'in-
termodalité avec les transports en commun.

Mais ces nouveaux véhicules
remplacent-ils vraiment la voiture,
ou ne font-ils que s’ajouter

a des usages déja existants?

Cela va dépendre du type d'usage qu'on va
développer. En effet, il y a des contre-exem-
ples qui ne vont pas dans le sens de la transi-
tion. Sion prend I'exemple des voiturettes, il
y a un phénomeéne chez les adolescents avec
la Citroén Ami, qui est accessible dés 14 ans
en France - une exception en Europe, ily a
beaucoup d'endroits ou cest a partir de
16 ans -, et la nous sommes dans une prati-
que qui ne va pas dans le bo: dela tran-

Mais ces véhicules dont vous parlez
existent-ils déja a I'échelle industrielle?
Celacommence a se développer, avecdes in-
novations qui arrivent, comme les vélomobi-
les — des vélos couchés qui ont une carrosse-
rie, tout comme la voiture. On pourrait aussi
penser aux vélos-voitures, un vrai intermé-
diaire - qui ressemblent a une voiture mais
qui font10okilos etal'intérieur desquelsily a
un pédalier, qui va permettre daller jusqu'a
25-45km/h. 1l y a un projet de IAdeme,
I'agence de la transition écologique, quis'ap-
pelle «eXtréme Défi», qui vise a développer
des véhicules de ce type, c'est trés prometteur.

Si ces véhicules se développent peu,
est-ce que c'est la responsabilité

des constructeurs qui misent sur

des SUV électriques trés lourds ou celle
des consommateurs qui craignent
d’avoir des véhicules trop petits?

C'est difficile a dire aujourd’hui. Ce qui est
shr, c'est que, pour 'instant, il n'y a pas d'of-
fre, donc on ne sait pas s'il y a de la de-
mande. Ce ne seront pas les mémes usages
que la voiture, ce ne seront pas non plus les
mémes que le vélo. Ce sera adapté pour une
partie des personnes, pas pour tout le
monde. Lobjectif de ces véhicules, ce nest
pas de dire que toutes les voitures de de-
main doivent étre remplacées par des véhi-
cules intermédiaires. C’est plutot de se dire
qu'on a une trés grande diversité d'usages
de mobilités et qu'on a tendance a y répon-
dre souvent avecun véhicule trés normé -la
voiture -, trés largement surdimensionné
par rapport a 'usage réel. Il faut donc pren-
dre les marges d'optimisation, de sobriété
qu’'on peut avoir sur certaines des caracté-
ristiques de la voiture actuellement pour
élaborer des véhicules quirépondent mieux
et avec plus de sobriété aux usages qu'on
peut avoir actuellement.

Quelques ordres de grandeur a avoir en
téte quand on parle d’électrification et de
capacité des batteries: avec 100 kilowatt-
heure de batterie, en moyenne la batterie
d'un gros SUV électrique, on peut produire
de l'ordre de deux voitures citadines telles
que la Renault Zoé; 16 minivoitures telles
que 'AML, le Renault Twizy ou la Mobilize
Duo ; 200 batteries pour des vélos a assis-
tance électrique. Ce qui veut dire qu'en
fonction des choix que l'on fait les écono-
mies de ressources sont assez énormes. Les
marges de sobriété du point de vue du cli-
mat mais aussi du point de vue de la
consommation de ressources sont extré-
ment importantes.

Qu’est-ce qui vous donne encore
de l'espoir?

On parle de plus en plus de sobriété, qui est
vraiment le manque le plus important dans
les politiques de mobilités jusqu'a mainte-
nant. Il y a encore des incohérences assez
fortes sur cette question, un manque d'am-
bition sur certains des leviers, mais on voit
que le débat s'impose progressivement. Je
noteaussiqu'enl'espace de quelques années
la repré ion qu'on peut avoir du vélo et

sition. On va donc ajouter un nouvel usage
dela voiture.

En revanche, pour les vélos a assistance
électrique (VAE), de 50 % 70 % des nouveaux
usagers du VAE sont d'anciens automobilis-
tes - contre 10 % pour les nouveaux usagers
du vélo classique. Cela dépend comment on
oriente le marché, comment les politiques
publiq le développ
de ces nouveaux véhicules; ensachant quela
ou ils pourraient étre le plus pertinents d'un
point de vue climatique, c'est dans les zones
périurbaines et rurales. Justement la o1 la dé-
pendance a la voiture individuelle est trés
importante et o, souvent, il n’ya qu'une ou
deux personnes dans les véhicules, qui sont
largement surdimensionnés pour ces usa-
ges. Clest dailleurs un paradoxe: actuelle-
ment, nos voitures ont cinq places, permet-
tent d’aller jusqu'a 180 km/h, ont des auto-
nomies de batterie de l'ordre de 300 kilomeé-
tres a 400 kilometres, alors que les usages
réels au quotidien sont plutot des trajets de
quelques kilometres pour une a deux per-
sonnes, qui se font plutot a 8o km/h.

les politiques publiques sur le sujet ont vrai-
ment changé, cest encourageant. @
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