LA BAGNOLE, C'EST FOUTU ? le 1, Septembre 2018

- Avec son fameux moteur a explosion, la voiture thermique est sans doute le véhicule qui incarne
le mieux la civilisation du XXe siécle... et ses excés. Jugée trop polluante, trop individualiste, trop meurtriére, elle
se trouve aujourd’hui sous le feu des critiques et dans I'obligation de se réinventer. A quelques jours de I'ouverture
du Mondial de I'auto, le 1 se penche sur la place que la voiture occupe dans notre quotidien, prend le pouls du
secteur et fait le point sur I'avenir de la production.

LA BAGNOLE
c’est foutu ?

Edito - AUTOROUTE DU CHANGEMENT
Vos recherches : 1. Résumez en une phrase le sens général du texte. 2. Résumez le texte en environ 90 mots.

Julien Besson Journaliste. Rédacteur en chef du 1.

L'heure n’est pas encore a allumer les feux de détresse. Mais le regne de I'automobile traverse depuis quelques années une
zone d’épais brouillard. Critiquée pour son impact écologique, dépassée par des transports alternatifs plus modernes et moins
colteux, la voiture individuelle a moteur thermique voit son avenir s’assombrir. Déja, les ventes de diesel ont connu un recul
spectaculaire depuis I'affaire Volkswagen, lorsqu’on a soupgonné la marque d’avoir fraudé les tests d’émissions polluantes. Et
les nouvelles normes environnementales WLTP sur le dioxyde d’azote et les particules fines, en vigueur dés I'an prochain,
risquent de plomber davantage encore la filiere. Quant aux véhicules a essence, leur temps parait aussi compté, avec une
extinction programmée, selon le gouvernement, a I’horizon 2040 — voire 2025, dans le cas de la Norvege.

Alors, la bagnole, c’est foutu ?, comme le demandait déja Lino Ventura dans L’aventure c’est I'aventure ? Ca reste encore a
prouver. Car I'automobile, dans les faits, n’est pas franchement sur la bande d’arrét d’urgence. Un milliard de véhicules roulent
aujourd’hui sur la planéte. Trente millions dans le seul Hexagone. Le taux d’équipement automobile en France n’a jamais été
aussi haut, dépassant allégrement les 85 % dans la plupart des régions. Seules les grandes villes font de la résistance,
empoisonnées par les bouchons, la pollution de l'air, le bruit incessant. Mais leur exemple fait tache d’huile, au sein de
populations toujours plus inquietes des risques de dérapage sanitaire. Prisée pour son utilité, la voiture n’est plus ce monstre
sacré, embleme de la modernité. Et il lui faut désormais se réinventer, au risque, dans le cas contraire, de finir a la casse, ou au
musée.

Les géants de I'automobile pensent aujourd’hui comme le Guépard de Visconti : pour que rien ne change, il leur faut tout
changer. Le carburant de leurs réservoirs, voué a disparaitre avec la fin du pétrole ; la puissance de leurs moteurs, supplantée
par le confort des passagers ; I'aménagement de leurs habitacles, mués grace a la conduite autonome en véritables habitats ;
la notion méme de véhicules individuels, a I’heure ou tout dans la société pousse vers le partage ou la location.

Dans quelques jours va s’ouvrir a Paris le Mondial de I'automobile, grand-messe bisannuelle censée faire la part belle a la voiture
de demain. On n’y verra sans doute pas d’engins volants comme on en révait enfants, mais peut-étre des modéles de voitures
électriques signés Kalachnikov, Honda ou Fiat. Avec leurs moteurs compacts dissimulés sous des lignhes gé¢ométriques, ceux-ci
revendiquent un design délicieusement rétro, comme un écho au temps de la voiture triomphante. Il faut que tout change pour
gue rien ne change, on vous dit.
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Vos recherches : 1. Identifiez la nature du document et justifiez. 2. Présentez le sens général de chaque paragraphe. 3. Pourquoi la
fin du troisiéme paragraphe peut-elle nous sembler aujourd’hui surprenante ? 3. Donnez un titre parlant a ce document.

Frangoise Sagan (1935-2004). La romanciere, qui connut dés la publication de son premier livre, Bonjour
tristesse (Julliard, 1954), un succeés fulgurant, était une passionnée de vitesse. Elle posséda plusieurs voitures de
sport, dont une Aston Martin au volant de laquelle elle faillit perdre la vie un jour d’avril 1957. Elle évoque les sensations grisantes
que lui procurait la conduite a vive allure dans le recueil autobiographique Avec mon meilleur souvenir (Gallimard, 1984).

[..]

Elle aplatit les platanes au long des routes, elle allonge et distord les lettres lumineuses des postes a essence, la nuit, elle
baillonne les cris des pneus devenus muets d’attention tout a coup, elle décoiffe aussi les chagrins : on a beau étre fou d’amour,
en vain, on I'est moins a deux cents a I’'heure. Le sang ne se coagule plus au niveau du cceur, le sang gicle jusqu’a I'extrémité de
vos mains, de vos pieds, de vos paupieres alors devenues les sentinelles fatales et inexorables de votre propre vie. C'est fou
comme le corps, les nerfs, les sens vous tirent vers I'existence. Qui n’a pas cru sa vie inutile sans celle de « I'autre » et qui, en
méme temps, n’a pas amarré son pied a un accélérateur a la fois trop sensible et trop poussif, qui n’a pas senti son corps tout
entier se mettre en garde, la main droite allant flatter le changement de vitesse, la main gauche refermée sur le volant et les
jambes allongées, faussement décontractées mais prétes a la brutalité, vers le débrayage et les freins, qui n’a pas ressenti, tout
en se livrant a ces tentatives toutes de survie, le silence prestigieux et fascinant d’'une mort prochaine, ce mélange de refus et
de provocation, n’a jamais aimé la vitesse, n’a jamais aimé la vie — ou alors, peut-étre, n’a jamais aimé personne.

[..]




Contrairement a ce qu’on pourrait croire, les tempo de la vitesse ne sont pas ceux de la musique. Dans une symphonie, ce n’est
pas I'allegro, le vivace ou le furioso qui correspond au deux cents a I’'heure, mais I’andantel, mouvement lent, majestueux, sorte
de plage ou I'on parvient au-dessus d’une certaine vitesse, et ol la voiture ne se débat plus, n’accélére plus et ou, tout au
contraire, elle se laisse aller, en méme temps que le corps, a une sorte de vertige éveillé, attentif, et que I'on a coutume de
nommer « grisant ». Cela se passe la nuit sur une route perdue, et parfois le jour dans des régions désertes. Cela se passe a des
moments ou les expressions « interdiction », « port obligatoire », « assurances sociales », « hopital », « mort », ne veulent plus
rien dire, annulées par un mot simple, utilisé par les hommes a toutes les époques, a propos d’un bolide argenté ou d’un cheval
alezan : le mot « vitesse ». Cette vitesse olU quelque chose en soi dépasse quelque chose d’extérieur a soi, cet instant ou les
violences incontrdlées s’échappent d’un engin ou d’un animal redevenu sauvage et que l'intelligence et la sensibilité, I’adresse
— la sensualité aussi — contrélent a peine, insuffisamment en tout cas pour ne pas en faire un plaisir, insuffisamment pour ne
pas lui laisser la possibilité d’étre un plaisir mortel. Odieuse époque que la nbtre, celle ol le risque, I'imprévu, l'irraisonnable
sont perpétuellement rejetés, confrontés a des chiffres, des déficits ou des calculs ; époque misérable ol I'on interdit aux gens
de se tuer non pour la valeur incalculable de leur ame mais pour le prix d’ores et déja calculé de leur carcasse.

En fait la voiture, sa voiture, va donner a son dompteur et son esclave la sensation paradoxale d’étre enfin libre, revenu au sein
maternel, a la solitude originelle, loin, trés loin de tout regard étranger. Niles piétons, ni les agents, ni les automobilistes voisins,
ni la femme qui I'attend, ni toute la vie qui n’attend pas, ne peuvent le déloger de sa voiture, le seul de ses biens, aprés tout,
qui lui permette une heure par jour de redevenir physiquement le solitaire qu’il est de naissance. Et si, en plus, les flots de Ia
circulation s’écartent devant sa voiture comme ceux de la mer Rouge devant les Hébreux, si en plus les feux rouges s’éloignent
les uns des autres, se raréfient, disparaissent, et si la route se met a osciller et a murmurer selon la pression de son pied sur
I'accélérateur, si le vent devient un torrent par la portiére, si chaque virage est une menace et une surprise et si chaque
kilomeétre est une petite victoire, alors étonnez-vous que de paisibles bureaucrates promis a des destins brillants au sein de leur
entreprise, étonnez-vous si ces paisibles personnes aillent faire une belle pirouette de fer, de gravier et de sang mélés dans un
dernier élan vers la terre et un dernier refus de leur avenir. On qualifie ces sursauts d’accidentels, on évoque la distraction,
I’'absence, on évoque tout sauf le principal qui en est justement le contraire, qui est cette subite, insoupgonnable et irrésistible
rencontre d’un corps et de son esprit, I'adhésion d’une existence a I'idée brusquement fulgurante de cette existence : «
Comment, qui suis-je ? Je suis moi, je vis ; et je vis ¢a, et j'y vais a 90 kilomeétres a I'heure dans les villes, 110 sur les nationales,
130 sur les autoroutes, a 600 a I’'heure dans ma téte, a 3 a I’heure dans ma peau, selon toutes les lois de la maréchaussée, de
la société et du désespoir. Quels sont ces compteurs déréglés qui m’entourent depuis I'enfance ? Quelle est cette vitesse
imposée au cours de ma vie, de mon unique vie ?... »

[...]

Quand on va vite, il y a un moment ou tout se met a flotter dans cette pirogue de fer ol I'on atteint le haut de la lame, le haut
de la vague, et ol I'on espére retomber du bon c6té grace au courant plus que grace a son adresse. Le go(t de la vitesse n’a
rien a voir avec le sport. De méme qu’elle rejoint le jeu, le hasard, la vitesse rejoint le bonheur de vivre et, par conséquent, le
confus espoir de mourir qui traine toujours dans ledit bonheur de vivre. C’est |a tout ce que je crois vrai, finalement : la vitesse
n’est ni un signe, ni une preuve, ni une provocation, ni un défi, mais un élan de bonheur.

Extraits de « La vitesse », dans Avec mon meilleur souvenir
© Editions Gallimard, 1984

Le mot de... « MOBILITE »
Vos recherches : 1. Identifiez une métaphore filée dans le texte. 2. Quelles évolutions de consommation le texte évoque-t-il ? 3. Quelle est I'intention
de I'auteur dans la derniére phrase ?

Robert Solé, écrivain et journaliste Né au Caire ot il a vécu jusqu’a I’dge de 17 ans, avant de gagner la France en 1964, I'ancien
journaliste au Monde a consacré de nombreux livres a son pays et sa ville d’origine. Il est notamment I"auteur d’un Dictionnaire
amoureux de I'Egypte (Plon, 2001) et d’une biographie de Sadate (Perrin, 2013). Son dernier roman, Hétel Mahrajane, a paru
au Seuil en 2015.

[...]

Paul-Jean était un citroénniste absolu qui ne jurait que par la marque aux chevrons. Il fallait 'entendre vanter la suspension de
sa 2CV ou la silhouette de son Ami 6 | Et ne parlons pas de la DS, sa déesse, qui lui semblait étre le summum de la locomotion,
la fin de I’histoire automobile | A propos de Peugeot ou de Renault, il disait en se bouchant le nez : « Je ne suis pas raciste,
mais... »

Un jour, pour une raison inexpliquée, Paul-Jean a acheté une Simca 1000, a la stupéfaction des membres de son club Citroén.
Les plus indulgents I'ont pris pour une infidélité passagere, mais quand cet amant volage a succombé aux charmes de la Renault
16, on a compris que le monde avait changé.
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Terme musical : Selon un tempo modéré



Depuis lors, Paul-Jean n’a cessé d’aller voir ailleurs. C’'est le plus offrant qui I’emporte. En 2015, il a préféré le Qashqai de Nissan
au Tiguan de Volkswagen pour une histoire de siege conducteur électrique, chauffant et massant, avec réglage lombaire et
matelassage 3D. Son nouveau crossover se gare tout seul. Demain, sans doute, il se lavera, se réparera et se revendra en toute

autonomie.

« Et si vous montiez en gamme ? » lui suggerent systématiquement les concessionnaires des différentes marques. Paul-Jean
prend volontiers toutes les options, qui n’alourdissent son loyer mensuel que de quelques dizaines d’euros. Car I’ex-citroénniste
a adopté la location et change de véhicule tous les trois ans. Il n’a plus du tout I'instinct de propriété, lui qui bichonnait sa vieille
traction bicolore comme un enfant. Dimanche dernier, il a méme été jusqu’a céder a son épouse le volant de la Volvo XC40

automatique a commande électrique impulsionnelle.
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Grand entretien « LA VOITURE N’A JAMAIS ETE AUSSI PRESENTE DANS
LE PAYSAGE »

Vos recherches : 1. Résumez en 1 ou 2 phrases chacune des réponses. 2. Rédigez
en une phrase la thése défendue par I'auteur de ce texte.

Yoann Demoli, sociologue

Comment la place de I'automobile a-t-elle évolué au sein de la
société francaise depuis les Trente Glorieuses ?

Apreés la guerre, 'automobile se démocratise et se banalise. En 1950,
seuls 20 % des ménages disposaient d’une voiture, contre 50 % en
1965. Entre 1950 et 1970, on voit méme le nombre de voitures tripler
tous les dix ans, a travers deux formes de diffusion. La premiére est
une diffusion verticale, depuis les groupes les plus aisés vers les
classes populaires, qui se poursuit tout au long des Trente Glorieuses.
Plus tardivement, vers les années 1970, on assiste a une diffusion
horizontale, aupres de groupes jusque-la tenus a I’écart de la voiture
: les femmes, les jeunes, mais surtout les seniors. Dans les années
1980, seules 20 % des femmes de plus de 60 ans avaient le permis.
Aujourd’hui, elles sont plus de 50 % ! Quant au nombre de ménages
disposant d’un ou de plusieurs véhicules, il n’a cessé d’augmenter,
jusqu’a atteindre un taux d’équipement de 85 % environ — taux qui,
contrairement a ce que I’on pourrait croire, n’est pas du tout en déclin
aujourd’hui. Avec plus de trente millions de véhicules en circulation,
la voiture n’a jamais été aussi présente dans le paysage.

Comment les politiques publiques ont-elles accompagné ce
développement de I'automobile ?

Les Trente Glorieuses, de ce point de vue, ont été une période faste.
On al'image amusante de Pompidou en Porsche, mais plus largement
les politiques publiques de I'époque s’avérent trés favorables a
I'automobile, avec notamment une transformation de Paris qui lui
laisse un large champ. Ce processus dure jusqu’au début des années
1970, a partir desquelles le regard sur la voiture va commencer a
évoluer. Comme I'explique le sociologue Luc Boltanski, la voiture
devient un probléeme quand les classes populaires commencent a
prendre le volant ! Avec l'accés des masses a |'automobile
apparaissent plusieurs problemes. Le premier, c’est le co(it. Dés 1968,
Alfred Sauvy ironisait sur le sujet dans son essai Les Quatre Roues de
la fortune. Et les crises pétroliéres vont marquer un profond tournant
en augmentant le prix de I'essence. Le second, c’est l'insécurité
routiére, avec un pic de mortalité en 1972, année ol I'on déplore 18
000 morts sur les routes. Enfin, il y a I'éveil d’'une conscience
environnementale et de valeurs postconsuméristes, qui vont bient6t
investir le débat public. La voiture va progressivement se trouver sous
le joug de politiques publiques plus contraignantes, marquées entre
autres par la création du permis a points dans les années 1990 et
I'instauration de normes antipollution plus strictes.



L’image méme de la voiture se détériore-t-elle au sein de la population ?

Pour beaucoup de gens, la voiture reste synonyme d’autonomie et de liberté. Encore aujourd’hui, quand vous interrogez les
jeunes gens sur I'image qu’ils ont d’elle, les adjectifs mélioratifs viennent bien avant les adjectifs dépréciatifs. D’un autre coté,
I'image négative de la voiture existe depuis ses origines : en 1900, Woodrow Wilson, alors président de I'université de Princeton,
disait que la voiture était le meilleur moyen d’instaurer le communisme aux Etats-Unis ! Aujourd’hui, pour schématiser, quand
vous avez beaucoup de capital culturel et peu de capital économique, la voiture a souvent une image a la rigueur d’utilité, voire
de dédain. Dans le cas inverse, elle garde une image trés positive.

Les plus jeunes ont-ils un rapport a la voiture différent de celui des baby-boomers ?

Ca dépend des jeunesses. Les taux de détention du permis baissent, certes, mais pas pour tous les jeunes. Pour les jeunes
femmes, ¢a augmente continiiment. Et si ce taux baisse pour les jeunes gens des classes plutét aisées, qui vivent dans les
centres-villes, il y a un effet de rattrapage entre 25 ans et 30 ans.

Qu’en est-il de la différence sexuelle ? L'usage est-il encore différent selon que I’on soit un homme ou une femme ?

Il n’y a plus de différences notables en ce qui concerne les véhicules eux-mémes : hormis quelques grosses berlines allemandes,
les hommes et les femmes conduisent désormais les mémes voitures. Mais I'usage, lui, est différent : pour les femmes, la
conduite a constitué une libération, mais aussi un élargissement de la sphére du travail domestique — faire les courses, aller
chercher les enfants a I’école ou au sport, etc. Dans les années 1980, les hommes accomplissaient 70 % de ces trajets.
Aujourd’hui, ce sont les femmes qui en réalisent les deux tiers. Et si les femmes continuent a rouler environ 20 % moins que les
hommes, c’est parce que sur les trajets partagés, on trouve encore généralement un homme au volant.

Notre voiture dit-elle encore beaucoup de ce que nous sommes ?

Les constructeurs ont tout fait pour brouiller les pistes. La segmentation verticale est encore pertinente : plus vous grimpez
dans la hiérarchie sociale, plus les voitures sont longues et lourdes. Mais il existe aussi une segmentation horizontale, qui induit
des véhicules aux usages différenciés — monospaces, breaks, ou encore SUV aujourd’hui. Le succés de ces SUV aupres des cadres
du privé ou des professions libérales montre a cet égard une différenciation symbolique : dans un monde ou il y a de plus en
plus de voitures, rouler dans un véhicule haut et lourd marque une position supérieure dans I’espace social. Et tant pis si cette
voiture pollue : en matiére environnementale, la voiture est souvent le dernier point de conversion écologique, y compris chez
des populations écolo a bien des niveaux mais qui roulent encore dans une vieille Renault 11.

Y a-t-il une opposition forte entre urbains et ruraux ?

Plutét entre centre-ville et périphérie. Les classes les plus favorisées des centres-villes disposent de moyens de transport
alternatifs. Pour les classes populaires ou moyennes inférieures, en revanche, la voiture reste nécessaire, car ils ont un fort
besoin de mobilité, avec des contraintes spatiales et temporelles complexes. Et cela a un impact direct sur leur budget. Pour
les 20 % des ménages les plus riches, 'automobile représente en moyenne 10 % de leur budget. Pour les classes les plus pauvres,
souvent contraintes d’avoir deux voitures et de rouler beaucoup pour aller travailler, cela peut aller jusqu’a 40 % du budget du
ménage.

Les politiques publiques menées contre la voiture ces derniéres années ont-elles eu un impact sur nos usages ?

L'automobile a cédé un peu de champ dans les hypercentres, avec une diminution du trafic et une baisse de la vitesse moyenne
sur certains réseaux. Et on constate une petite baisse du nombre moyen d’équipements : chez les cadres notamment, le nombre
de voitures par ménage diminue trés légérement. Mais, pour le reste, 'usage de la voiture reste trés important, car nous vivons
dans un systéme automobile qui constitue une structure sociale contraignante. Si vous habitez dans la banlieue de Belfort, et
si vous n’avez pas de voiture pour faire vos courses, votre existence risque d’étre désagréable, car vous n’aurez aucun moyen
d’accéder a une zone commerciale. Ce systéme est si prégnant qu’il ne risque pas d’évoluer fortement a court ou méme a
moyen terme.

Constate-t-on un changement des modes de consommation, comme 'autopartage ?

Non, toutes les tendances lourdes vont vers une intensification de la consommation individuelle de I'automobile. La voiture
permet de résoudre des équations spatio-temporelles : comment accomplir des trajets qui me sont propres, au moment
opportun ? L'autopartage et le covoiturage impliquent d’obéir a des contraintes contre lesquelles la voiture s’est justement
construite. lls peuvent exister, bien slir, mais seulement comme des phénomeénes de niche.

On n’est donc pas prées d’imaginer un monde sans voitures ?

Dans certains hypercentres, peut-étre, mais ce n’est méme pas sdr : circulez rue de Rivoli a Paris, a 8 heures du matin, vous
verrez qu’on est loin d’une ville sans voitures | L'automobile est un phénomeéne social si structurel que les choses ne peuvent
changer que trés lentement. Et 'dge moyen des véhicules est tel que les innovations technologiques ne peuvent atteindre les
classes populaires qu’au bout de quinze a vingt ans. Peut-étre pourra-t-on voir dans une quinzaine d’années des voitures
autonomes rouler dans les rues de Guyancourt, prés de I'usine Renault. Mais avant qu’elles ne circulent sur une route
départementale lambda, il faudra attendre encore des dizaines d’années, et des investissements massifs.

Propos recueillis par JULIEN BISSON



Contrepied - DE LA MAITRISE AU LACHER-PRISE
Vos recherches : 1. Expliquez I'expression « véhicule iconique » (paragraphe 2). 2. Quelle est la thése développée dans les trois premiers
paragraphes ? 3. Quelle évolution apparait dans les deux derniers paragraphes et quelle en est I’origine ?

Abdu Gnaba, anthropologue. Spécialiste des identités culturelles, il a notamment publié Bricole-moi un mouton (L’Harmattan, 2016)

Notre rapport a la voiture évolue. Alors que nous avions tendance a ne faire qu’un avec elle, nous nous
en détachons de plus en plus pour jouir du luxe ultime qu’elle nous offre dans un monde plus dense et
agité : un espace d’intimité.
La Peugeot 403 de Columbo, déglinguée et faussement discréte comme son inspecteur de propriétaire,
5 Q‘:“_‘g la Ferrari 308 de Magnum, reconnaissable entre toutes comme la moustache de son facétieux
ﬁ conducteur, ou la Delorean de Retour vers le futur, dynamique et atypique comme ses passagers
temporels, sont autant de véhicules iconiques qui, dans leurs rapports a leurs utilisateurs, soulignent
I'intensité du lien qui nous unit a cet objet technologique.
L'automobile reste indéniablement un support identitaire. Instrument de distinction sociale, elle est achetée en fonction de
critéres rationnels et pragmatiques, mais également culturels et affectifs. Les sentiments éprouvés a I’égard de la machine sont
multiples, si bien qu’il y a autant de rapports a I'objet que de conducteurs, comme le décrit avec finesse I'étude d’"Hervé Marchal
Un sociologue au volant (Téraedre, 2014).
L'automobile est un support de soi, un étendard de nos valeurs. Elle est I'archétype de I'outil en tant que prolongement de
I’étre humain. Véritable avatar de son conducteur, elle signale notre fusion avec le monde des objets et nous rappelle notre
dépendance aux biens matériels, biens auxquels nous finissons par ressembler. L'on pourrait ainsi dire d’'untel comme de
Magnum ou de Colombo : « Tiens, il ressemble a sa voiture ! »
Cette coincidence avec I'objet explique pourquoi il est si facile d’insulter 'automobiliste d’a c6té. Son humanité se confond
avec sa machine : nous le catégorisons, le simplifions et le traitons comme une chose. Sur la route, I'autre est littéralement
objectivé.
Mais I'automobile change aujourd’hui de nature et passe du support de soi au support du soi. Elle se vit comme un espace
d’intimité qui nous permet de faire le point sur notre vie, de nous retrouver avec nous-méme. C’'est un espace dans lequel on
prend le temps de réfléchir sur sa personne, de méditer sur I'existence. Plongé dans le bruit du monde mais protégé par son
espace mobile, le conducteur prend le temps de construire une verticalité. L’'automobile devient un lieu d’intensité de soi,
I’endroit ol I’on se raconte les événements de notre quotidien pour les mettre a distance, les classer, les hiérarchiser.
Aujourd’hui, grace aux aides a la conduite, aux multiples capteurs et systémes de guidage qui nous délestent de plus en plus du
poids de I’environnement, le stress extérieur est atténué. Certes, le sentiment de maitrise de I'objet diminue, mais il ouvre sur
I'opportunité d’un accroissement de la maitrise... de soi.
Notre rapport a I'automobile est donc bouleversé. Aprées avoir été subjugué par I'alchimie de la vitesse puis envo(té par le
plaisir de la conduite, le conducteur abandonne peu a peu le pouvoir sur sa machine pour se recentrer sur lui-méme. Jusqu’a
accepter de devenir biento6t le simple passager de véhicules autonomes. Il est a parier, voire a espérer, qu’il se réfugiera dans
le cocon de I"habitacle, pour glisser en toute confiance dans le confort du lacher-prise.

Entretien - « LE MARCHE SE PORTE TRES BIEN »
Vos recherches : 1. Résumez en quelques lignes les évolutions du marché de I'automobile.

Michel Costes, consultant Jamel Taganza, consultant Président et Vice Président d’Inovev, société d’analyse et de promotion
des entreprises de I'industrie automobile.

Comment se porte le marché de I'automobile, en France et dans le monde ?

Au niveau mondial, le marché automobile se porte trés bien. La situation differe selon les zones géographiques. En Chine, par
exemple, énormément de ménages qui n"avaient pas de voiture jusqu’a présent sont en train de s’équiper. Ce pays produisait
2 millions de véhicules particuliers en ’an 2000, aujourd’hui c’est 30 millions. Autant que I'Europe et les Etats-Unis réunis.

Les Etats-Unis, eux, connaissent une activité cyclique : les ventes de véhicules (particuliers et utilitaires légers) ont baissé de
plus d’un tiers pendant la crise de 2008, mais elles sont reparties a la hausse dés 2010. Le méme phénomeéne se produit en
Europe, avec une amplitude moindre mais sur une durée plus longue : la chute a été de 27 % sur six ans. Nous sommes
aujourd’hui revenus a des niveaux d’avant-crise, mais les ventes « perdues » de ces dix derniéres années — environ 20 millions
de voitures — n’ont pas été rattrapées.

Quels sont les groupes qui s’en sortent le mieux ?

Au moment de la crise de 2008, les groupes trés mondialisés comme Renault-Nissan, Volkswagen ou General Motors, ont réussi
a s’équilibrer en réalisant de bonnes ventes sur le marché asiatique, qui était en croissance. En Chine, en effet, environ 65 %
des véhicules sont produits par des joint-ventures, c’est-a-dire I'association d’un constructeur chinois et d’un constructeur
occidental.

Le groupe PSA, lui, avait beaucoup misé sur I'Europe. Il a pati plus fortement de la baisse de croissance dans la zone.



Les sociétés qui se portent le mieux du point de vue du nombre de véhicules vendus (utilitaires compris) sont Volkswagen,
Renault-Nissan et Toyota.

Cété production, quelle est la réalité des délocalisations ?

Les délocalisations ont surtout eu lieu entre 2000 et 2017 : nous avons dénombré quatorze fermetures d’usines en Europe de
I’Ouest tandis que, sur quatorze ouvertures, huit ont eu lieu en Europe centrale ou de I'Est. L'idée, dans ces pays, était
principalement de produire des véhicules a bas prix, comme la Dacia de Renault en Roumanie. Il faut signaler aussi le Maroc,
ou Renault produit prés de 400 000 véhicules par an. C'est quasiment 9 % des ventes annuelles de la marque.

Mais la production en Europe de I'Ouest est loin d’avoir disparu : cette zone assure encore environ 80 % de la production
automobile européenne.

Quels sont les modéles les plus en vogue et pourquoi ?

Nous n’avions pas prévu, dans nos calculs, une telle montée en puissance des SUV [véhicules utilitaires sport, généralement a
mi-chemin entre le 4 x 4 et le monospace]. Les constructeurs non plus, d’ailleurs : beaucoup ont di prendre le train en marche.
Avant 2005, les marchés frangais et européen se composaient principalement de berlines [voitures classiques, avec un coffre
séparé de I’habitacle] et de monospaces [véhicules plus spacieux et d’un seul tenant, comme I'Espace de Renault]. Les SUV
étaient des véhicules de baroudeurs, trop larges et trop gros pour circuler en ville.

Toyota a été le premier, dans les années 1990, a lancer des SUV abordables et plus petits, utilisables au quotidien, comme le
RAV4. Les autres constructeurs ont embrayé — en attestent la Nissan Qashqai ou la Renault Captur. En moins de dix ans, le SUV
est passé de 10 % a 40 % des ventes. Il a complétement pris le marché du monospace et rogné sur celui des berlines. Et le
phénomene est mondial. Pourquoi ? Tout d’abord, les prestations proposées répondent aux aspirations d’un certain public : se
sentir en hauteur, en confiance sur la route, montrer un certain statut social... Le marketing, ensuite, a été extrémement
efficace.

Selon vous, quels seront les modeéles phares ces prochaines années ?

Il n"est pas sOr que les SUV continuent a monter. Les véhicules hybrides, par exemple, peuvent devenir a la mode — on le voit
avec la Prius en Californie. Par ailleurs, la réglementation peut jouer : un modele SUV est plus lourd que son équivalent berline
et consomme donc plus de carburant.

Comment les grands constructeurs s’adaptent-ils aux nouvelles normes ?

Il faudrait nuancer ce terme de « s’adapter » car les normes sont toujours construites en commun entre les organismes de
régulation et les constructeurs, en fonction de ce qu’ils peuvent réaliser concrétement. Dans les années 1980, par exemple, on
n’arrivait pas a développer la technologie électrique.

Les premiéres normes européennes ont été mises en place en 1973, avec les tests de pollution. Depuis cette date, on a congu
des véhicules toujours plus propres. Il y a également un arbitrage a établir a propos du « lieu » de la pollution. Un véhicule
électrique, par exemple, ne crée aucune pollution la ou il est utilisé. Mais si I'électricité qui I'alimente est produite a partir de
charbon, comme c’est le cas en Chine, alors le véhicule, globalement, peut polluer plus qu’un véhicule thermique.

Quel est I’avenir du diesel ?

Le diesel a démarré pour des raisons macroéconomiques : quand on achetait du pétrole, on savait transformer les éléments
légers en essence mais on ne savait pas quoi faire des éléments plus lourds, dont le fioul et le diesel. Il y a donc eu des incitations
de I'Etat, au niveau des taxes, pour consommer du diesel. Ce carburant a en plus I"avantage de réduire la consommation — et
donc les émissions de CO2 — de 20 % environ. Cela a entrainé une surchauffe des ventes : le diesel a représenté jusqu’a 50 %
des ventes en Europe, 73 % en France !

Ensuite, aprés I'épisode Volkswagen — la fraude aux tests de pollution —, on a suramplifié le probléme. Résultat : le diesel est
redescendu a environ 40 % des ventes. Certes, les vieux véhicules diesel polluent plus que ceux a essence. Mais, parmi les plus
récents, le diesel tend a devenir aussi propre, notamment grace aux filtres a particules.

Comment se présente le marché du véhicule hybride et électrique ?

Renault-Nissan, avec la Leaf et la Zoé, a longtemps été le premier fabricant mondial de voitures électriques — il est maintenant
au coude-a-coude avec un groupe chinois. C'est dans ce pays que le marché se développe le plus car, des 2019, les fabricants
devront respecter un quota de 10 % de véhicules hybrides ou électriques.

Contrairement a I'Europe, ou I'on préfere les hybrides, la Chine a fait le choix des véhicules 100 % électriques. Elle a développé
toute une industrie pour fabriquer les batteries.

En Europe, la logique est plutét : pourquoi fabriquer des batteries alors qu’on peut les acheter moins cher en Asie ? Pour les
véhicules électriques, donc, on est en train de se rendre dépendants de la Chine, qui possede par ailleurs les métaux rares
nécessaires, comme le lithium. Les Européens font le pari d’un saut technologique, ils pensent que les batteries vont changer.
C’est un pari qui peut payer, mais il est dangereux.

On a aussi une réflexion trés poussée en Europe pour savoir s’il faut développer la voiture a hydrogéne. Il s’agit toujours de
véhicules électriques, mais dont la batterie (une pile a hydrogéne) offre jusqu’a 600 kilométres d’autonomie. Pour le moment,
la technologie est trés chére. Toyota, toujours adepte des sauts technologiques, a décidé de la développer, avec la Mirai.
Quelques taxis parisiens, de couleur bleue, roulent a I’hydrogéne.

Miser sur les véhicules électriques peut-il avoir un impact sur 'emploi ?



Nous sommes en train de vérifier cela. Ce qui est slr, c’est qu’un moteur électrique, si vous excluez la batterie, contient moins
de pieces qu’'un moteur thermique. En plus, les batteries sont fabriquées en Asie alors que, par exemple, les réservoirs — qui
disparaissent dans un véhicule électrique — sont fabriqués en Europe.

Mais il faut prendre en compte tous les impacts. Peut-étre que de I'ingénierie va s’ajouter, ou du travail d’infrastructure, pour
installer des bornes de recharge ou recycler les batteries. Il est certain qu’il y aura une mutation des types d’emplois.

La voiture connectée est-elle une fagon, pour les constructeurs, de se différencier ?

Méme si certains constructeurs communiquent plus sur ce sujet, comme Tesla, tous ont a peu prés accés au méme panel de
technologies. Le véhicule semi-autonome, par exemple pour garder les distances avec les autres véhicules ou doubler
automatiquement, est déja une réalité pour les modeéles haut de gamme. Ce qui va se développer, ce sont les espaces dédiés :
des voies réservées pour des navettes autonomes, par exemple, ou bien des parkings ou il sera possible de laisser sa voiture a
I’entrée pour qu’elle aille se garer toute seule. Ce qui est encore de la science-fiction, c’est le véhicule autonome partout.

Propos recueillis par HELENE SEINGIER

Enquéte - LA GUERRE A LA VOITURE EST DECLAREE
Vos recherches : 1. Justifiez le choix du titre de I’article. 2. Présentez les différents types de mesures prises contre I’'automobile dans le monde.

Julien Bisson, journaliste. Rédacteur en chef du 1.

Les jours de I"'automobile sont-ils comptés ? Icéne du siécle dernier, celle-ci voit en tout cas son étoile palir depuis plusieurs
années, a coup de normes environnementales, de zones d’exclusion et de déclarations fracassantes sur la fin de la bagnole. Et
le décret gouvernemental de la semaine derniére, durcissant la sanction pour les refus de priorité aux piétons et élargissant le
recours aux éthylotests antidémarrage (EAD), ne semble qu’une éniéme étape de la vaste offensive menée contre le royaume
de la voiture.

Au niveau national, la France a, comme la plupart de ses voisins européens, serré la vis depuis plusieurs décennies en matiéere
de liberté des automobilistes. Avec un argument de poids : la sécurité routiére. Depuis 1962 et I'instauration de la premiére
limite de vitesse a 60 km/h dans les agglomérations, celle-ci n’a cessé de diminuer sur 'ensemble du réseau, en particulier sur
les routes secondaires : 110 km/h en 1970, 100 puis 90 km/h en 1973, en plein pic de mortalité, et enfin 80 km/h depuis le
début de I'année. Ce mouvement de décélération s’est accompagné de l'introduction d’un permis a points en 1992, et de
contréles accrus, avec la mise en place de radars automatiques a partir de 2003. Tout ceci a contribué a diviser par cinq la
mortalité routiére, qui touche encore 3 500 personnes par an.

En réalité, le vrai combat ne se joue pas au niveau des Etats mais des villes. Des grandes villes. Dans la plupart des capitales
d’Europe notamment, la voiture est désormais non grata, ou presque. Dans les années 1960, la ville de Montpellier instaure
ainsi la plus vaste zone piétonne européenne, avant que Nantes, Bordeaux et Pau ne lui emboitent le pas. A Bruxelles, prés de
cinquante hectares ont été fermés a la circulation. Et Oslo s’appréte a bannir tous les véhicules de la zone centrale, a I'intérieur
du périphérique, en 2019, suivant I'’exemple d’autres villes interdites aux voitures, comme Venise, Gand ou Dubrovnik.
D’autres métropoles restent ouvertes aux voitures, mais celles-ci doivent désormais y montrer patte blanche. Les péages
urbains se multiplient. Présent a Singapour depuis 1975, ce systéme a été instauré a Londres en 2003, avec un forfait journalier
de 11,5 pounds (13 euros) pour tout véhicule entrant ou sortant du cceur de la ville, a I'exception des véhicules électriques,
hybrides ou trés peu polluants. Le systéme, qui a permis une réduction de 10 % du trafic, s’est avéré également lucratif pour la
capitale anglaise : la municipalité en tire pres de 200 millions d’euros de revenus par an, 'essentiel de cette somme servant a
financer I'amélioration du réseau de bus. D’autres grandes villes comme Stockholm, Dublin ou Milan ont également installé des
péages a leurs portes, tandis qu’a San Francisco I'entrée du Golden Gate Bridge s’éleve a 8 dollars (7 euros), a moins d’étre au
moins trois dans le véhicule. A Madrid, une amende de 90 euros attend désormais les automobilistes qui ne vivent pas dans le
centre-ville ou n‘ont pas de place dans l'un des treize parkings officiels de la capitale. Mais c’est peut-étre au Japon que le
systeme parait le plus insolite : l1a-bas, chaque automobiliste doit justifier d’une place de parking pour obtenir une carte grise,
a moins de disposer d’une « kei-car », espéce de minuscule voiture cubique au style délicieusement rétro ! Apparues dans les
années 1950, celles-ci font depuis quelque temps un retour en force, portées par une fiscalité avantageuse.

Pour lutter contre la pollution de I’air, responsable de 48 000 morts par an en France, d’autres mesures ont été mises en place.
Certaines sont ponctuelles, comme l'instauration d’une journée sans voitures, lancée dans la capitale islandaise Reykjavik en
1996, puis a La Rochelle dés 1997, ou la mise en place d’une circulation différenciée, a Paris, Lyon ou Toulouse notamment :
longtemps centrée sur le principe de 'alternance entre plaques d’immatriculation, celle-ci se fonde désormais sur la vignette
Crit’air, obligatoire dans plusieurs grandes villes depuis 2017. Cette derniéere classe les véhicules en six catégories selon leurs
émissions polluantes ; lors des pics de pollution, les véhicules diesel construits avant 2005 (Crit’air 4 et 5) se voient interdits de
circulation. Et Paris va plus loin, puisque les véhicules diesel produits avant 2001 (Crit’air 5) n’ont plus le droit d’y rouler que le
week-end. Des « zones a faibles émissions » existent désormais dans plus de 200 villes européennes, avec un impact avéré sur
les émissions de particules fines et un renouvellement plus rapide du parc automobile, comme a Berlin, ol plus de 90 % des
véhicules diesel sont équipés depuis 2010 d’un filtre a particules. Dans les métropoles chinoises, enveloppées d’un épais smog,
les solutions pour contrer la congestion du trafic sont encore plus radicales. A Pékin, les plaques minéralogiques sont ainsi tirées
au sort depuis 2011 : 3,5 millions de Pékinois sont inscrits sur les listes, mais rares sont les chanceux — seulement un sur deux



cents ! Autre ville, autre systéme : a Shanghai, a peine moins polluée, c’est aux enchéres que s’acquiérent les précieuses
plagues. Cent mille sont proposées chaque année, avec un prix qui grimpe a douze mille euros en moyenne. De quoi encourager
I’achat de voitures électriques, puisque celles-ci échappent a ces restrictions.

Autre levier d’action pour réduire I'impact des voitures : le ralentissement de la vitesse en ville. En France, de nombreuses zones
ont vu ainsi leur vitesse autorisée passer a 30 km/h depuis 1990 : a Lyon, celles-ci couvrent cing cents hectares, tandis qu’a
Paris les « zones 30 » occupent désormais la moitié de la voirie. A Grenoble, ce chiffre atteint 89 %, avec une limite de vitesse
de 30 km/h par défaut dans 43 des 49 communes de I'agglomération ! Sur d’autres grands axes, la voirie allouée aux voitures a
été réduite : aménagement de couloirs de bus et de pistes cyclables, rétrécissement de la chaussée, voire destruction de
grandes autoroutes urbaines comme a Séoul — depuis 2005, une dizaine de viaducs autoroutiers ont été démolis a travers la
capitale coréenne, sans pour autant causer de congestions du trafic.

Quant a Paris, la fermeture polémique des quais de la rive droite de la Seine a mis en lumiéere les profondes dissensions sur le
sujet de la réduction du trafic automobile. Certains y voient une réappropriation de la ville par les circulations douces. D’autres
pestent contre le déplacement du trafic sur des voies de plus en plus saturées — un automobiliste parisien passe en moyenne
guarante-six heures dans les bouchons chaque année. Et le mouvement ne devrait pas ralentir dans les années a venir : la
municipalité a d’ores et déja prévu l'interdiction totale des véhicules diesel en 2024, avant celle des voitures a essence en 2030.
Un objectif a peine plus ambitieux que celui du gouvernement, qui, par la voix de Nicolas Hulot, avait promis I'été dernier
I'interdiction des ventes de voitures thermiques a I’horizon 2040. Bref, la guerre a la bagnole a I'ancienne ne fait que
commencer. Et les prochaines années s’annoncent déja électriques.

REVES D’AUJOURD’HUI, TENDANCES DE DEMAIN
Vos recherches : 1. Surligner la phrase qui présente I'objectif du texte.2. Donnez une définition de ce
qu’est « une voiture servicielle ».3. Quelle est I'une des certitudes de I'auteur ? 4. Quelle évolution va
remettre en cause la ralation entre I'étre humain et sa voiture ? 5. Résumez en une phrase la conclusion
du texte.

Guillaume Crunelle, consultant. Associé responsable des activités automobiles au cabinet
de conseil Deloitte France.

Les voitures occupent une telle place dans nos vies et les activités qui les composent qu’il
est toujours périlleux d’en proposer une vision prospective. Néanmoins, au vu de I'état de
la recherche automobile et des directions qu’elle a prises, on peut essayer d’esquisser ce que sera le véhicule des années 2030.
La littérature sur le sujet est d’ailleurs abondante. Projectivistes, universitaires, cabinets d’études, militants et toute une
ribambelle de gourous des mobilités plus ou moins crédibles s’accordent d’ailleurs sur certaines orientations qui ne font plus
débat. Les constructeurs eux-mémes sont bien conscients du réle capital que jouent les projections dans leur secteur. Il y a
donc aujourd’hui des choses que nous savons et d’autres sur lesquelles il est permis de spéculer.

Ce que lI'on sait :

Le regne de la voiture servicielle est inéluctable. L'avenir est a la voiture partagée entre plusieurs propriétaires et au
covoiturage. Depuis 2010, le nombre de véhicules circulant sur nos routes a franchi la barre du milliard. A ce rythme, il dépassera
les 4 milliards en 2040. Un tel encombrement routier ferait ressembler chaque coin de campagne aux rues de Mexico ou de
Mumbai aux heures de pointe. Ce futur n’est acceptable pour personne.

L’ére du tout-thermique est terminée. Méme s’il faut rendre grace aux constructeurs pour les progres titanesques réalisés afin
de réduire I'impact de nos moteurs diesels et essence sur I'environnement, les préoccupations environnementales et les
aspirations des citoyens pousseront au développement de moyens de déplacement plus écologiques, en particulier en ville et
plus encore dans les capitales les plus avancées.

L’avenement du conducteur digital est proche. Le constat est simple : chaque année, et malgré les progres considérables
accomplis, nous mourons sur les routes pour la simple et bonne raison que nous ne savons pas conduire. Il faut savoir regarder
au-dela des récents et regrettables accidents impliquant des véhicules autonomes en phase de test. La promesse d’une
mortalité routiére quasiment réduite a zéro est a une brassée technologique. Depuis des décennies, c’est bien la machine qui
réalise seule les atterrissages des avions de ligne. Les voitures sont les prochaines sur la liste, n’en doutons pas.

Le véhicule de demain sera la résultante d’'une chaine de valeur étendue, en ce sens qu’elle intégrera de plus en plus de
composants provenant d’acteurs jusque-la étrangers a I'univers automobile. En quelques années, de nouveaux entrants tels
que Mobileye (caméras et capteurs) et Nvidia (microprocesseurs pour véhicules connectés et autonomes) sont devenus des
piliers importants de ce développement. Il y a fort a parier que la voiture, objet technologique par excellence, verra encore
arriver nombre de nouveaux acteurs.

Ces constats dressés, plusieurs questions restent ouvertes.

La premiére porte sur la relation qui lie ’humain a la machine. Depuis toujours, cette relation se définit par un rapport charnel
bien compris. Si on congoit la voiture comme une prolongation physique du conducteur, on comprend en grande partie a la fois
notre attachement particulier au véhicule et certains de nos comportements au volant. Que se passe-t-il lorsque I'on est amené
a lacher le volant comme le propose le mode pilotage automatique de Tesla, ou lorsque le volant devient superflu comme c’est
le cas pour les Google cars ? Dans un monde de voitures autonomes, I'expérience de la conduite disparait et chacun devient




passager. Des lors, I'ensemble de la vie au sein du véhicule est a réinventer. Le point névralgique se déplace du poste du pilote
vers l'espace intérieur dans son ensemble. Qu’est-ce qui se prépare ? Un espace multifonctionnel, haut de gamme,
hyperconnecté, future station de travail et lieu de loisir digital. Ou bien un espace « commoditisé », se satisfaisant de
fonctionnalités plus simples, rendant simplement possible le déplacement d’un point A a un point B en toute sécurité ? La
réponse la plus probable est que ces deux approches cohabiteront dans un univers ou, pour se démarquer de leurs concurrents,
les constructeurs automobiles devront jouer sur d’autres critéres que I'expérience de conduite et les sensations afférentes.
Une autre interrogation porte ainsi sur I’évolution des marques ou, plus précisément, de la signification de ce que I'on appelle
I'identité de marque. Dans un univers ou I'expérience de conduite n’existera plus, I'électrique aura fait disparaitre une partie
des éléments différenciateurs des marques. Ainsi, on a vu en une génération de véhicules les assistants personnels de type
Alexa ou Siri remplacer les éléments mécaniques de conduite habituels (volant, pédales, etc.). Interagir avec son véhicule ne
reviendra plus a le conduire mais a communiquer avec lui de maniere digitale, voire vocale. Gageons que demain les
constructeurs automobiles historiques, qui sont les plus qualifiés pour répondre aux besoins des conducteurs, travailleront
main dans la main avec des entreprises du monde de la tech habituées a proposer des solutions a des utilisateurs.

Mais la plus grosse incertitude est d’ordre sociétal. Le véhicule de demain s’adressera, au moins dans les zones urbaines de
nos sociétés occidentales, a de nouvelles générations — celles qu’on appelle Y et Z— dont les aspirations en matiere de mobilité
et d’habitude de consommation sont bien éloignées de celles de I'acheteur moyen de véhicule neuf, dont I'age moyen est
aujourd’hui en France de 56 ans. Les contraintes écologiques et réglementaires donnent en outre des objectifs chiffrés et balisés
dans le temps en termes de consommation et d’émissions. La nouvelle norme WLTP entrée en vigueur le ler septembre et qui
durcit notamment les conditions des tests d’émission des véhicules en est le parfait exemple : elle oblige toute la chaine de
valeur automobile a évoluer a marche forcée. Enfin I'explosion du numérique, I'augmentation exponentielle des puissances de
calcul et des débits de transmission (en particulier avec I'avénement annoncé de la 5G) rendent possible le développement de
plateformes de services aux colts de fonctionnement réduits, ce qui était encore inimaginable il y a quelques années. On peut
aussi penser que nos sociétés poursuivront la mue technologique dans laquelle elles se sont engagées et spécialement les villes,
quiont adopté le modéle des smart cities®. Et ce mouvement contribuera a élever le niveau des attentes a 'endroit des véhicules
de demain.

Prévoir, c’est prendre des risques, et je prendrais donc volontiers celui de I'enthousiasme. Sans renier les externalités négatives
liées a la voiture, notamment en matiére d’environnement, il ne faut pas oublier que nos sociétés sont en partie construites sur
guatre roues posées sur un chassis et entrainées par un moteur a combustion et je suis convaincu que la voiture continuera
demain d’y occuper une place centrale. Qu’on en soit propriétaire ou qu’elle soit servicielle, elle sera la comme 'un des outils
qui synthétisent notre société. La place est libre pour I'imagination, toutes les conjectures sont possibles. Mon veeu est que la
voiture réinvestisse I'espace légitime du réve, qui est le sien depuis toujours. L’histoire automobile a vu se succéder de réelles
ceuvres d’art et des prouesses technologiques ; elle prouve bien qu’en la matiére le réel est bien plus vaste que le possible. La
voiture n’a sans doute pas fini de nous surprendre.

2 L'expression « ville intelligente », traduction de I'anglais Smart City, désigne une ville utilisant les technologies de I'information et de la communication (TIC) pour « améliorer » la qualité des services
urbains ou encore réduire ses colts. Une ville intelligente est une zone urbaine qui utilise différents capteurs de collecte de données électroniques pour fournir des informations permettant de gérer
efficacement les ressources et les actifs. Cela comprend les données collectées aupres des citoyens, des dispositifs mécaniques, des actifs, traitées et analysées pour surveiller et gérer les systémes de
circulation et de transport, les centrales électriques, les réseaux d'approvisionnement en eau, la gestion des déchets, les systémes d'information, les écoles, les bibliotheques et les hopitaux.



