Consultation sur le véhicule autonome
LA VISION DU CONSOMMATEUR

Intelligence
artificielle /
Ethique Réglementation
et usage

Responsabilité

Entretien

r Nouvelles
mobilités,

nouvelles
dénominations ?

*//

AUTOMOBILE CLUB
ASSOCIATION







6 mois de consultation + de 1 000 participants

(juin - décembre 2019]

Les principaux enseignements, les leviers de
I'acceptabilité par le consommateur

Un besoin de
Une perspective qui Un besoin d'étre controle de 'usager
n’effraie pas le (r)assuré et couvert par notamment sur les données
consommateur a condition des garanties d’assurance de son véhicule
de quelques garde-fous

Un besoin de Un attachement a
normes la notion de conducteur et
aux regles qui lui sont
appliquées (permis de
conduire, dge minimal...)

Un attachement fort
aux principes de et d’éthique
Un attachement 2 la responsabilité
notion de conduite qui peut

étre déléguée ou pas




CONSULTATION SUR LE VEHICULE AUTONOME : LA VISION DU CONSOMMATEUR
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VEHICULE, CONDUCTEUR, CODE DE LA ROUTE :

de nouvelles définitions ?

* L e véhicule autonome est majoritairement envisagé comme un véhicule pouvant circuler
en mode autonome et également étre conduit par un automobiliste (55,4 %).

* | a délégation de conduite est percue comme une « option » qui ne remet pas en cause le
schéma classique que 'usager a de I'automobile.

* 51,2 % des personnes interrogées pensent que l'utilisateur d’un véhicule autonome
doit encore étre considéré comme un conducteur, lequel devrait occuper le siege derriére
le volant (58 %), détenir un permis de conduire (68 %) et avoir au moins 18 ans pour le
conduire (53,6 %).

Autoriser la circulation d’un véhicule autonome sans passager a bord, pour livrer un colis par
exemple, serait envisageable pour 48,3 % des sondés.

3 A 2
Définition du véhicule autonome Quel &ge pour la voiture autonome ?

La conduite d'un véhicule autonome implique-t-elle un age minimum pour le conducteur ou
l'usager ?

Qu'est-ce qu'un véhicule autonome ?

@ Un véhicule type navette totalement

automatisé circulant sur voie fermée @ Oui, 12 ans
@ Un véhicule total 1t aut b @ Oui, 16 ans
circulant sur route ouverte © Oui, 18 ans

@ Non

@ Unvéhicule pouvant circuler en mode
autonome et étre conduit par un
automobiliste

Quid du conducteur ? " i
Un permis allégé ?

Doit-on encore parler de conducteur pour celui qui utilise le véhicule ? . P . R
P B 9 Peut-on imaginer la possibilité d'un permis allégé (a Iimage d'un BSR —Brevet de sécurité

routiére) qui permettrait I'usage ou la conduite d'un véhicule autonome avant la majorité ?

@ Oui, une simple formation
@ Oui, une autorisation délivrée a l'issue
d'un contrble de connaissance

@ Oui, une autorisation délivrée aprés
une épreuve pratique
@ Non

@ Oui
@ Non

Une nouvelle dénomination pour le conducteur

Parlera-t-on alors d'un 7

@ Usager (utilise une prestation de
circulation)

@ Opérateur (interagit avec le véhicule,
peut en reprendre la mattrise)

® Passager (esttransporté dans le
véhicule, peu susceptible de prendre

les commandes, oun'en n'a pas le
droit)
@ Client (exemple d'un client d'un taxi
automatisé)
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UN RESPONSABLE A BORD

* L es usagers restent fortement attachés a la notion de responsabilite.

* Pour 76,9 % des personnes interrogées, il faudrait désigner une personne a bord avant le
démarrage du véhicule pour assurer sa reprise en main en cas de désactivation du mode
autonome.

* Pour le plus grand nombre des répondants, un positionnement spécifique dans le
véhicule serait le moyen d'identifier ce « passager responsable ».

* | e « passager responsable » s’il doit étre désigné, pourrait voir sa responsabilité engagée
en cas d’accident (83,9 %) et en cas d'infraction s'il reprend les commandes (64,3 %).

Le méme raisonnement est envisagé si le « passager responsable » ne reprend pas les
commandes malgré un message d’alerte du véhicule et si un accident survient ou si une
infraction est commise (72,4 %).

* Ce « passager responsable » devrait étre concerné par le permis a points si le systeme
devait perdurer (53,5 %). C'est d’ailleurs ce « passager responsable » que les sondés
envisagent majoritairement de soumettre aux régles relatives a I'alcoolémie (62,9 %) et
aux stupéfiants (58,2 %).

* Pour ce qui est des regles en matiére d’'usage du téléphone et d'utilisation d’écrans, les
citoyens considérent qu’elles devraient continuer a s’appliquer mais uniquement en cas de
reprise en main du véhicule par 'usager a respectivement 50,8 % et 49,7 %.

* De fait une différence se dessine, proche du schéma actuel, entre le « passager
responsable » chargé de reprendre les commandes du véhicule et le « passager classique ».
Pour 64,2 % des consommateurs, ce dernier devrait d’ailleurs n’étre autorisé a prendre la
direction du véhicule a la place du « passager responsable » qu’en cas d’accord préalable
de sa part de sa part ou encore en cas de malaise. Sa responsabilité devrait pouvoir étre
engagée en cas d'infraction ou d’accident (78,3 %) si ce dernier reprend les commandes
sans autorisation.

e Enfin, 71,5 % des personnes interrogées ne congoivent pas que l'usager puisse donner au
véhicule autonome une instruction contraire aux régles du Code de la route.
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UN RESPONSABLE A BORD

Un « passager responsable » & désigner

Une personne a bord du véhicule autonome doit-elle étre désignée pour assurer la reprise
en main du véhicule en cas de désactivation du mode autonome ?

@ Oui, les passagers seront invités a
communiquer cette information avant
tout démarrage du véhicule

@® Non

Une procédure pour identifier le passager responsable

Quelle est la procédure d'identification pour le « passager responsable » en cas de de
cessation du mode autonome ? (plusieurs réponses possibles)

Désignation formelle par
confirmation vocale

Simple reconnaissance vocale

Positionnement spécifique

dans le wehicule 554 (71,9 %)

Information préenregistrée

Empreinte digitale

600

Usage du téléphone et véhicule autonome

La réglementation actuelle relative a 'usage du téléphone doit-elle &tre appliquée au
véhicule autonome ?

@ Oui pour la tenue en main par e «passager responsable»
en charge de di 1l les d

1,6 % = @ Oui pour la tenue en main par tous les usagers

3,2% — @ Oul pour le porte doreillettes par | ponsabl

en charge de rep les
0,5 % — @ Oul pour le port doreillettes par tous les passagers
@ Oui uniquement en cas de reprise des commandes par
Tusager

@ Non

Alcool et véhicule autonome

Est-ce que la réglementation relative a la conduite sous I'empire d’un état alcoolique devrait
étre toujours applicable a I'utilisation d'un véhicule autonome ?

@ Oui uniquement pour le « passager
responsable » en charge de reprendre
les en cas de défaill
du mode autonome

@ Oui uniguement lorsque l'usager prend
les commandes du véhicule

@ Oui pourtous les occupants

@ Non

Ecrans vidéo et véhicule autonome

La réglementation actuelle relative & la présence d'écrans vidéo dans le champ de vision du
conducteur peut-elle étre appliquée au véhicule autonome ? L'usager d'un véhicule
autonome pourrait-il se voir reprocher I'utilisation d'un écran a des fins autres que celle de la
conduite, de I'aide & la conduite ou de la surveillance de la circulation du véhicule ?

@ Oui uniqguement pour le « passager
responsable » en charge de reprendre
§ les

@ Oui uniquement en cas de reprise des
commandes par 'usager

@ Non

Stupéfiants et véhicule autonome

Est-ce que la réglementation relative a la conduite aprés usage de stupéfiants devrait étre
toujours applicable a I'utilisation d'un véhicule autonome ?

@ Oui uniquement pour le « passager
responsable » en charge de reprendre
les commandes en cas de défaillance
du mode autonome

@ Oui uniquement lorsque I'usager prend
les commandes du véhicule

@ Oui pourtous les occupants

@® Non

Reprise des commandes par un simple passager

En de désignation préalable obligatoire d’'un « passager responsable », d’'un usager en charge
de reprendre les commandes, un autre passager peut-il prendre la direction du véhicule ?

@ Oui

@ Oui unig en cas de malaise de
I'usager préalablement désigné ou
aprés son accord

@ Non

Responsabilités du simple usager

uUn prenant les
responsabilité ?

1des du véhicule sans autorisation peut-il engager sa

ﬂ @ Oui en cas d'infraction au Code de la
route ou d'accident

@ Oui uniquement en cas d'accident

@ Non
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LA REPRISE DES COMMANDES PAR L’HUMAIN

* Les sondés aimeraient étre prévenus de I'obligation de reprendre les commandes du
véhicule par un signal qui pourrait selon eux étre sonore, vocal ou lumineux, mais sont
encore plus favorables a étre alertés par un ensemble de signaux.

* | e délai qui devrait étre laissé a 'usager pour reprendre les commandes si le véhicule ne
peut plus poursuivre en mode autonome varie, mais devrait étre de 5 secondes pour 40 %
des répondants. lls estiment a 52,9 % que leur responsabilité ne devrait pas étre retenue en
cas d’accident survenant pendant ce délai.

* 50,5 % des consommateurs envisagent le principe d’'une sanction de celui qui
poursuivrait la circulation en mode autonome malgré les invitations a reprendre les
commandes.

* | a possibilité d’'un dispositif d’arrét actionnable a distance est envisagée et notamment a
usage des forces de I'ordre par 44 % des participants.

Quel signal avant I'arrét du mode autonome ? Instructions ou conseils de conduite délivrés par le véhicule autonomes
Comment souhaiteriez-vous étre prévenu de I'arrét du mode autonome et de I'obligation de En cas de poursuite de la circulation en mode autonome malgré les invitations a reprendre
reprendre les commandes ? (plusieurs réponses possibles) les commandes, peut-on envisager une sanction du conducteur (ou de '« usager

responsable » si la réglementation en impose |la désignation) ?

B .

@ Oui, mais seulement en cas d'accident
@ Non

Par un signal sonore
Par un message vocal

Par un signal lumineux

Parun tremblement du siége oudu
volant sl esttenu par lusager

Par un signal olfactif

Par un ensemble de signaux

Arrét a distance du véhicule autonome
Quel délai avant I'arrét du mode autonome ?

Doit-on prévoir sur tous les véhicules susceptibles de circuler en mode autonome (y compris
Dans I'hypothése ol le véhicule ne pourrait poursuivre en mode autonome (du fait des des navettes) un dispositif d'arrét actionnable & distance ?

intempéries ou d'une avarie par exemple), quel délai doit-&tre laissé au conducteur (ou au «
passager responsable ») pour la reprise des commandes du véhicule ?

@ Oui par les Forces de I'ordre

@ Oui par un contrdleur 3 distance
mandaté par le constructeur

@ Non

@ 5secondes
® 10 secondes
@ 30 secondes
@® 1 minute

@ 5 minutes
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LES OUTILS A BORD DU VEHICULE AUTONOME

* | es citoyens semblent favorables a I'installation de dispositifs comme un limitateur de
vitesse adaptatif (LAVIA) pour tous les véhicules a 53,9 % ou un éthylotest antidémarrage
électronique (64,8 % au total avec des nuances sur son usage obligatoire ou non]. lls

sont également favorables a 88,7 % a la mise en place d’une « boite noire » permettant
d’enregistrer les données et de déterminer qui manceuvrait au moment d’un accident
(l'usager ou l'intelligence artificielle).

* Si cette « boite noire » devait étre obligatoire, la détruire ou la déconnecter devrait, selon
54,5 % des personnes interrogées, étre sanctionné par l'interdiction d’utiliser une voiture
autonome. D'aprés les répondants, elle devrait fonctionner en permanence (68 %) et étre
destinée essentiellement a la recherche d’une responsabilité en cas d’accident.

Mais 89,3 % des usagers interrogés, la percoivent aussi comme un dispositif devant avoir
une valeur probante pour apporter la preuve contraire aprés une verbalisation ou pouvant
étre utilisé pour constater une infraction
dans le cadre précis d’'un contréle routier par
des forces de I'ordre (37,9 %) ou a I'occasion
d’un controle automatisé (25 %).

Une boite noire dans le véhicule autonome ?

La législation allemande impose, par exemple, un dispositif d'enregistrement des données du
véhicule afin de pouvoir déterminer en cas d'accident qui manoeuvrait le vehicule a ce
moment : un automobiliste ou l'intelligence artificielle du véhicule autonome. Doit-on
imposer un tel dispositif en France ?

* L es sondés sont assez partagés sur la
durée de conservation des données de la

« boite noire » que seuls 11,2 % considérent
comme devant relever du choix de I'usager.

@® Oui
@® Non

LAVIA et véhicule autonome

Faut-il rendre obligatoire l'installation d'un limitateur de vitesse adaptatif (LAVIA) & bord des

véhicules autonomes ?

@ Oui pour tous les véhicules
@ Oui pour tous les véhicules mais avec
usage obligatoire résernvé aux

condamnations judiciaires ou de
sanctions administratives

@ Non

EAD et véhicule autonome

Faut-il rendre obligatoire 'installation d'un dispositif d'éthylotest antidémarrage électronique
(EAD) & bord des véhicules autonomes ?

@ Oui pour tous les véhicules

@ Oui dans tous les véhicules pour un
usage volontaire et facultatif

@ Oui pour tous les véhicules mais avec
usage obligatoire réservé aux
condamnations judiciaires ou de
sanctions administratives

@ Non

Une sanction en cas de déconnexion de la boite noire ?

Dans I'nypothése d'une présence obligatoire d’'un tel dispositif, quelle devrait &tre la sanction
en cas de destruction ou de déconnexion de I'appareil concerné ?

@ Amende
@ Suspension du permis de conduire

@ Interdiction d'usage de voiture
autonome

@ Stage de sensibilisation

Quelle durée de conservation ?

Quelle devrait étre la durée de conservation des données recueillies par cette boite noire ?

@ 15 jours

@ 1 mois

@ 6 mois

® 1an

@® 6ans

@ Au choix de l'usager
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LES DONNEES DU VEHICULE AUTONOME SOUS CONTROLE DE L’USAGER

* e transfert automatique des données du véhicule imposé par le constructeur ne
convainc que 18,6 % des personnes interrogées qui veulent avoir le choix et garder le
controle.

* | es consommateurs acceptent quasiment a 'unanimité que le véhicule collecte

et transmette les informations concernant essentiellement les anomalies ou
dysfonctionnements sur une piéce ou encore le risque de mise en danger de ['usager ou
d’autrui (94,3 % et 94,8 %). En revanche, la géolocalisation reste une information sensible
dont la collecte et la transmission sont rejetées a 57,5 %.

* Concernant les destinataires des données émises par le véhicule, les consommateurs
disent oui a un envoi au propriétaire du véhicule (9724 %), a 'entreprise pour un véhicule de
société (83,1 %), au constructeur (68,3 %) ou au réparateur (63,7 %). Mais c’est le non qui
domine pour ce qui est de la transmission a 'assureur (70,1 %) ou a un centre de contréle
technique (58 %).

* En cas de risque imminent, les sondés veulent qu’un message d’alerte soit diffusé par
le véhicule a 98,5 % mais n’envisagent pas qu'il soit forcément envoyé a des tiers. Par
exemple, s'ils acceptent qu'il soit envoyé aux autres véhicules (70,2 %) ou au gestionnaire
de voirie (69,5 %), ils refusent a 81,2 % qu'il soit envoyé a I'assureur.

Quelle liberté pour le transfert de données ? Quels destinataires pour les données émises par le véhicule autonome ?

Est-ce que I'usager d’un véhicule autonome peut décider lui-méme de I'envoi automatique A qui peuvent étre envoyées ces données ?

de certaines données liées au vehicule ?
1000 WM Oui_[HEM Non

@ Oui au choix de I'usager

@ Oui 'usager décide en fonction de la
nature des informations

@ Non, le constructeur impose ce choix 3

l'usager EIERS 26 % 83,1 %16.9 %| 66,3 %317 % 63,7 % 36,3 % 299 %70,1% 42%| 58%
0

Au étaire du A’ pour  Au Au rép Al'assureur Au contrdleur
véhicule unvéhicule de technique

société

Avertissement d’'un risque imminent

Nature des informations transmises par le véhicule autonome

En cas de risque imminent, & qui doivent étre envoyés les messages d'alerte ?

Parmi les éléments suivants, quelles devraient étre les informations collectées par le véhicule 1000

autonome (en vue d'une transmission & un tiers) ?
750

1000 pum oui  WE Non

500

750
250

oo
Au réparateur Alassureur Auxforces de Auxautres  Augestionnaire de la
ppour un Tordre véhicules voirie (3 la société
wvéhicule de soclété d'autoroute parex, ou
au gestionnaire du

Aupropriétaire A llentreprise
run

tunnel emprunté par le véhicule)

Kil temps d' Anomalie ou Risque de mise en danger de
K‘m dysfonctionnement  Fusager ou d'autrui (exemple risque
dratdela rie surune piéce deexplosion d'une batterie)
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L’ENTRETIEN DU VEHICULE AUTONOME

* 50,7 % des personnes interrogées pensent que le propriétaire ou 'usager devraient étre
tenus informés de I'état de leur véhicule avec obligation de se mettre en conformité sous
peine de sanction. Mais pour elles, il faut garder l'initiative « humaine >» de I'entretien plutot
que de laisser le véhicule programmer lui-méme une visite de controle.

* Un systeme d’auto-test du véhicule est réclamé par 87,5 % des personnes interrogées qui
envisagent cette procédure majoritairement a une fréquence pré-programmée (64,5 %).

* La mise a jour du logiciel d'intelligence artificielle est considérée comme ne pouvant pas
étre ignorée ou refusée par le propriétaire ou 'usager du véhicule (77,7 %). D'ailleurs, en cas de
piratage, le principe d'une responsabilité du propriétaire ou du fabricant est envisagé a 68,7 %,
par exemple en cas de logiciel non mis a jour ou d'une sécurité insuffisante du dispositif.

e En cas de transmission d'informations & un tiers (assureur, constructeur...), ce dernier
pourrait contraindre 'usager a un contréle de son véhicule pour 61,1 % des répondants.
Et pour eux, le professionnel destinataire d’'une information liée a I'état ou au
fonctionnement du véhicule pourrait étre tenu responsable en cas d'inaction a 50,8 % (et
31,7 % uniquement en cas d’accident].

Consommateur : un nouveau regard sur le véhicule autonome ? Visite d'inspection du véhicule autonome

Pensez-vous que le propriétaire ou I'usager d'un véhicule devrait Le véhicule peut-il de lui-méme programmer une visite de controle ?

gop WEN Oui [N Non

@ Etre simplement tenu informé de I'état
de son véhicule : libre a lui de e faire 600
réparer ou non

@ Efre tenu informé et son véhicule sera 400

automatiquement pris en charge par
un senvice d'assistance 200
@ Etre tenu informé, avec I'obligation de
mettre le véhicule en conformité sous F 5.2% | 54,8 % 48,6 % 6% | 554 %
peine de sanction Chezle constructeur Chez le réparateur Chezle contréleur technique Chez un expert en
automabile

CIRCULATION ET SIGNALEMENT DU VEHICULE AUTONOME

* | es citoyens interrogés ne sont majoritairement pas favorables a des voies réservées aux
véhicules autonomes (58,3 %) mais en revanche, ils accueillent positivement la possibilité de
leur interdire certains secteurs (68,5 %).

Signalement de I'activation du mode ne

* L es répondants estiment que la voiture qui
:Z:;:i;zz]lza;er la circulation d'un véhicule en mede autonome comme peut I'étre une voiture roule en mode autonome devra it étre identifiée
(84 % au total) et son non signalement
& bl s sanctionné (66,7 %).

entre véhicule (systéme wifi par
exemple)

@ Oui par un signal lumineux

@ Non
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INTELLIGENCE ARTIFICIELLE ET ETHIQUE DU VEHICULE AUTONOME

* Pour 90,4 % des répondants, l'intelligence artificielle du véhicule autonome doit étre
bridée par des régles incontournables comme la non mise en danger de I'étre humain.

® 93,2 % des personnes interrogées estiment que les algorithmes doivent protéger
I’humain avant tout, méme en cas de risque de destruction du véhicule.

e | 'idée qu’un véhicule, en situation d'urgence, puisse choisir de privilégier les chances de
survie d'un individu par rapport a celles d’'un autre est rejetée a 72,7 %. Pour les quelque
27,3 % qui I'envisagent, le critére majoritairement retenu est le nombre des individus

(57,5 %).

* Autoriser 'usager a imposer ses propres critéres de décision au véhicule est écarté
(70,6 %).

e En situation d’'urgence, les usagers considerent a 64,5 % que le véhicule autonome doit
informer les passagers de la manceuvre qu'il s'appréte a effectuer. Etils sont 53,8 % a
vouloir étre associés aux prises de décision du véhicule.

Un usager associé aux prises de décision ? Information de I'usager en cas de situation d'urgence
En cas de risque de collision, le véhicule autonome doit-il exposer a l'usager les résultats En cas de situation d'urgence, le véhicule autonome doit-il informer les passagers de la
d’une simulation de choc ? L'usager pourrait alors choisir, par exemple, de précipiter le manceuvre qu'il s'appréte a effectuer ?

vehicule hors des voies de circulation, de heurter un autre véhicule ou un obstacle, d'éviter

un cycliste ou un motard...

@ Oui
@ Non
) Au choix de l'usager
@® Oui ® 9
@ Non
Des véhi équipés de logiciels de reconnai: faciale 7

Pour I'application de telles régles et notamment la nécessité de protection des individus, le
recours a un logiciel de reconnaissance est-il nécessaire ou superflu ?

@ Nécessaire
@ Superflu

Consultation sur le véhicule autonome : la vision du consommateur - fév 2020



INDEMNISATION ET ASSURANCE DU VEHICULE AUTONOME

e Les citoyens ont besoin d’étre (r]assurés.

* | 'obligation d’assurer sa voiture doit étre conservée pour 97,9 % des usagers (pour les
véhicules niveau 3). 89,3 % considérent qu'il faut contraindre le constructeur a souscrire
une assurance de reponsabilité civile pour garantir les éventuels défauts du véhicule.

* Faire évoluer le modéle de I'assurance obligatoire et y inclure 'indemnisation des
dommages subis par le conducteur impliqué seul dans un accident est plébiscité par

83,5 % des répondants.

* | 'hypothése de segmenter I'assurance du véhicule en fonction des différentes phases de

conduite est accueillie favorablement (56,1 %).

* | e fait de doter chaque véhicule autonome équipé d’une intelligence artificielle d’'un
patrimoine financier permettant I'indemnisation d’'un éventuel sinistre est rejeté a 68,7 %.

Doit-on conserver le principe d'une assurance obligatoire devant étre souscrite par l'usager
en charge du véhicule autonome ?

Pour un véhicule autonome de niveau 3 (véhicule partiellement autonome) ?

® Oui
21%—@ Non

Pour un véhicule totalement autonome de niveau 5 ?

® Oui
@® Non

D’autres pistes pour indemniser ?

En présence d'un parc automobile majoritairement constitué de véhicules non autonomes ou
d'autonomie de niveau 3 (partiellement autonome), faut-il créer un fond supplémentaire
pour pallier la défaillance d'un constructeur par rapport & ses responsabilités ?

@ Oui
@ Non

Assurance en fonction des usages

Le véhicule autonome pourrait étre assuré par le constructeur lors des phases de circulation
autonome, par l'usager lors des phases de conduite manuelle, par le gestionnaire de
I'ouvrage routier en cas de circulation en convoi dans un tunnel, une voie réservée sur une
autoroute...

500 i Non

400

200

Faut-il segmenter I'assurance duvéhicule en fonction des
différentes phases de conduite ?

Faut-ilimposer une couverture d'assurance du véhicule
‘autonome par d'autres personnes que son usager ?

Un fonds de garantie spécifique ?

Sil'on imagine un parc automobile majoritairement constitué de véhicules de niveau 5,
totalement autonomes, pourrait-on remplacer le mécanise d'assurance obligatoire par le
recours a un fonds spécifique ?

@ Oui
@ Non

Consultation sur le véhicule autonome : la vision du consommateur - fév 2020
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LES NIVEAUX D’AUTOMATISATION

SOCIETY OF AUTOMOTIVE ENGINEERS (SAE) AUTOMATION LEVELS

Full Automation

Partial Conditional i Full
Automation Assistance Automation Automation Automation Automation

ﬁ SAE J3016™LEVELS OF DRIVING AUTOMATION

SE SE SE
LEVEL3 J LEVEL4 g LEVELS

SE SE
LEVELO 3 LEVEL1 J LEVEL 2

You an=.I not driving when these automated -irlvmq )
What does the
human in the
driver’s seat e T
have to do? Thes; aL__lrum_-ate_d driving reamres
will not require you to take
over driving
B - This feature
under limited conditions and will can drive the
0 stee not operate unless all required vehicle und

features do? wi S ; 2 me all co ons

ssame as

level 4,

ak . . o but feature
Example 3 . adaptiy 5@ d cruise Z can driv
Features : ] W
may or
may not be
installed
For a more complete description, please download a free copy of SAE J3016: https://www.sae.ora/standards/content/]3016 201806/
Sources :

NHTSA [National Highway Traffic Safety Administration]
SAE International [Society of Automotive Engineers)
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LE CONCEPT

LES OBJECTIFS

JEAN-BAPTISTE LE DALL

JEAN- BAPTISTE LE DALL
Q Avocat au barreau de Paris, Docteur en

g > Droit, Co-Président de la Commission

';‘ Paris, commentateur du Code de
la route (€éd. Argus de I'Assurance)

auteur de nombreux écrits dans le domaine du droit
routier : Contentieux de la circulation routiére (éd. Lamy
Axe Droit 2010, 2014, 2016] L'année de la circulation
routiere (2012], Réglementation automobile (éd. Argus
de 'Assurance 2013, 2015, 2017, 2019), Guide du
Véhicule de Collection (€éd. ETAI —Argus de I'Assurance,
2018), Directeur scientifique des Etats Généraux du
Droit Automobile (2015, 2017, 2013]), Membre du comité
de pilotage de la revue « Jurisprudence Automobile >,
Enseignant au sein de I'lfor2A, I'Institut de Formation
Associée a I'Automobile, Conseiller scientifique du MAP,
I'Observatoire des experts de la mobilité, ancien chargé

d'enseignement a I'Université, intervenant au sein de
nombreuses Ecoles d'avocats.

¥

i

ouverte droit routier du Barreau de

ZoTd)y CELINE GENZWURKER-KASTNER
Titulaire d'une Maitrise de Droit privé,
Céline GENZWURKER-KASTNER est
Directrice Juridique et des Politiques
Publiques de I'Automobile Club
Association (ACA), organisation

de défense de la mobilité et des droits des usagers
comptant plus de 1 500 000 adhérents en France et
membre de la Fédération Internationale de I'Automobile
(FIA). Elle dirige I'ensemble de la fonction juridique

de I'ACA. Elle est chargée sur le plan des politiques
publiques, de mettre en ceuvre les orientations de I'ACA
en matiére de mobilité et assure la représentation de
I'ACA dans la sphére institutionnelle (Conseil national de
la sécurité routiére, Commission nationale des experts
en automobile, Commissions sécurité routiére...).

CHRISTOPHE LIEVREMONT

Avocat au barreau de Mulhouse,
Docteur en Droit, auteur de

nombreux écrits en droit automobile :
Réglementation automobile (éd. Argus
de I'Assurance 2013, 2015, 2017,

y -

2019), Guide du Véhicule de Collection (ETAl —Argus de
I'Assurance, 2018), membre du comité de pilotage de la
Jurisprudence Automobile, Chargé d'enseignements a
I'Université de Franche Comté, formateur Ifor2A, Institut
de Formation Associée a I'Automobile.

A PROPOS DE LA CONSULTATION « En route vers le code de la route des robots ? »

Portée par un groupe d’experts dirigés par Maitre Jean-Baptiste LE DALL (avocat et Docteur en droit), 'AUTOMOBILE CLUB ASSOCIATION
et le MAP (L'observatoire des experts de la mobilité), la consultation sur le véhicule autonome a été lancée en juin 2019 pour une période
de 6 mois. Elle a permis de donner la parole aux usagers qui ont assez rarement 'occasion de s’exprimer sur le sujet.

Un sondage en ligne de 80 questions abordant tous les sujets cruciaux liés aux véhicules autonomes (réglementation, entretien,
intelligence artificielle, éthique, assurance, etc.).

* Sensibiliser le grand public a des problématiques aujourd’hui encore trés abstraites ® Cerner les attentes et les craintes des conducteurs
francais et plus globalement des citoyens pour identifier les leviers de 'acceptabilité de ces évolutions a venir ® Poser le contour de ce qui
pourrait &tre le futur « Code de la route des robots > qui répondrait au besoin de normes exprimé par les citoyens consultés. Loin d'un role
d’accompagnateur passif de I'innovation, la réglementation et ses nécessaires mutations pourront pleinement contribuer a une meilleure
compréhension, préparation et adhésion des consommateurs au nouvel écosysteme de la mobilité de demain.

EQUIPE DE REDACTION SOUS LA DIRECTION DE

LIONEL NAMIN

Secrétaire Général de 'ANEA (Alliance
Nationale des Experts en Automobile),
Chargé d'enseignement et de la
coordination pédagogique du Master

. 2 Droit des assurances a l'université
Paris Il Panthéon Assas, formateur et conseiller
scientifique Ifor2A, Institut de Formation Associée a
I'Automobile ; conseiller scientifique de « Jurisprudence
Automobile », commentateur du Code de la route (éd.
Argus de I'Assurance] ; coordinateur de Réglementation
automobile (€éd. ETAI, I'Argus de I'Assurance 2015),
auteur et contributeur de nombreux ouvrages : Manuel
de I'Assurance Automobile (€éd. Argus de I'Assurance
2008), I'Expertise Automobile (éd. Argus de I'Assurance
2009), Lamy Assurances, Lamy Responsabilité civile et
Dictionnaire Permanent Assurances.

IOLANDE VINGIANO-VIRICEL

Titulaire d'un doctorat en droit

privé, lolande Vingiano-Viricel est

~ responsable des activités de recherche
| juridique au sein de ['institut VEDECOM,

au sein duquel elle a notamment

pour mission d'établir un état du corpus réglementaire

et législatif des responsabilités en cas d'accident de la

la conduite déléguée. A ce titre, elle participe aux groupes

juridiques de travail « Nouvelle France Industrielle » (NFI)

devenue « Stratégie Nationale », intégrée au plan

« Véhicule autonome ». Auteur d'un ouvrage sur

l'identification du responsable lors d'un accident

impliquant un « véhicule autonome », Mme Vingiano-

Viricel codirige, en partenariat avec Aix-Marseille

Université, le diplome universitaire CESU

« Aspects juridiques des véhicules autonomes ».

STEPHANE GROS
Expert en Automobile, Président de

la Commission VE ANEA (Alliance
Nationale des Experts en Automobile),
Formateur technique au sein Ifor2A,
Institut de Formation Associée a
I'Automobile, Référent Amélioration Continue au sein du
Groupe Alliance Experts. Stéphane Gros est également
impliqué dans le développement de I'Outil Diagnostic
destiné aux Experts ANEA.




=> __ | APROPOS DE
L’AUTOMOBILE
CLUB ASSOCIATION

’Automobile Club Association est une
organisation apolitique, regroupant plus
d'1,5 millions d'adhérents cotisants

en France, membre de la Fédération
Internationale de 'Automobile et présidée
par Didier BOLLECKER. Elle est représentée
en région par les Présidents Délégués

de I'ACA, ainsi que par les Clubs affiliés

qui portent ensemble le message de
I'’Automobile Club Association, représentante
légitime des usagers de la route dont elle
défend les intéréts, tout en cherchant

a accroitre les bénéfices sociétaux que
peuvent apporter une meilleure sécurité
routiere, une meilleure protection du
consommateur, une meilleure protection
de I'environnement, et la promotion d’une
mobilité durable pour tous.

AUTOMOBILE CLUB
ASSOCIATION

PRIORITE A LA MOBILITE

SUIVEZ L’ACA - www.automobile-club.org

Facebook
/AutomobileClubAssociation

g Twitter

/lautomobileclub

° Youtube
/lautomobileclub

Instagram
/automobileclubnational

SERVICE PRESSE DE
L’AUTOMOBILE CLUB ASSOCIATION

03690646 06/036800 3800
service presse@automobile-club.org

SIEGE
38 avenue du Rhin - 67100 Strasbourg

A PROPOS DU
MAP

Créé pour observer,

réfléchir et

communiquer sur le theme de la mobilité et
de la prospective, le MAP « Lobservatoire
des experts de la mobilité » est porté par
AM&P (ANEA MOBILITE & PROSPECTIVE),
filiale du groupe ANEA (Alliance Nationale
des Experts en Automobile]. Pensé pour
favoriser I'information et la prospective, le
MAP développe une dynamique d’échange
et de réflexion avec les acteurs de la filiére
de la mobilité [pouvoirs publics, institutions,
secteur économique...). Le MAP est ouvert
a toutes les organisations / entreprises
intéressees. Les membres du club du MAP
bénéficient de I'acceés a la veille actualité
mobilité (thématiques suivies par le MAP]
ainsi que de conditions préférentielles pour
assister aux événements. Le MAP peut
également accompagner les structures

qui le souhaitent dans l'organisation

d’'un événement, dans des études ou
analyses, sur des sujets liés a la prospective,
notamment grace a son service événementiel,
sa cellule d'étude ou encore son think tank.

Crmee

L OBSERVATOIRE
DES EXPERTS DE LA MOBILITE

SUIVEZ LE MAP - www.observatoire-map.org

Facebook
/observatoireMAP

Twitter
/0bservatoireMAP
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