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L’EXPERT Selon
Laurent Castaignede, les
autoroutes allemandes
sans limitation de
vitesse imposent leur
modele a l'industrie

Auteur de « Airvore ou la face obs-
cure des transports » (éd. Ecosocié-
té,2018), l'ingénieur bordelais Lau-
rent Castaignéde a fondé le bureau
d'études BCO2 Ingénierie, spécialisé
dans I'analyse de I'impact environ-
nemental de projets et de produits.

« Sud Ouest Dimanche » Que
pensez-vous d’un éventuel abaisse-
ment a 110 km/h de la vitesse sur au-
toroute ?

Laurent Castaignéde je ne pense
pas que cela soit suffisamment si-
gnificatif pour réduire les émis-
sions de gaz a effet de serre du sec-
teur routier. On ferait mieux de s'in-
téresser au surdimensionnement
du parc de voitures en circulation
en Europe. La voiture neuve
moyenne, commercialisée en
France 'année derniere, avait un
moteur de 120 chevaux et affichait
une vitesse de pointe de 180 km/h.
Ces caractéristiques sont virtuelles
puisque jamais utilisées en prati-
que, sauf a transgresser la loi (ou a
tourner sur circuit).

Cet état de fait durera tant
qu'une partie des autoroutes alle-
mandes ne sera frappée par au-
cune limitation de vitesse. Ceci
ameéne une escalade inutile de la
puissance et des performances de
I'ensemble du parc européen. Or
ce surdimensionnement entraine
en permanence de la surconsom-
mation, dontI'évitement représen-
terait bien plus, pour la réduction
des émissions de gaz a effet de
serre, qu'un léger ralentissement
des trajets autoroutiers.

Que se passerait-il si 'Allemagne
limitait la vitesse ?

On pourrait rapidement s'enten-
dre, au niveau européen, pour bri-
derla puissance et la vitesse des vé-
hicules. A la baisse des cylindrées
serait associée une diminution de
la masse de leur chassis, dont les
cahiers des charges seraient moins
séveres. La baisse de la consormma-
tion de carburant serait alors assez
sensible : plus d'un demi-litre aux
100 km en moyenne.

Mais les constructeurs allemands
n'ont aucun intérét a soutenir cette ré-
forme...

L'Allemagne est un pays dont'éco-
nomie est intimement liée a son
industrie automobile. Etre proprié-
taire d’'une voiture plus grosse et
plus puissante que celle de son voi-

Wi il
Laurent Castaignéde: « On
pourrait s’entendre, au niveau
européen, pour brider la
puissance des véhicules ».r or

sin yaencore du sens. Mais la limi-
tation de vitesse, et donc celle de la
puissance, ne doit pas étre com-
prise comme la fin du haut de
gamme. L'industrie se concentre-
rait sur le confort du véhicule pour
vendre des voitures distinctives.

La Convention citoyenne veut éga-
lement intégrer le critére du poids du
véhicule dans le bonus/malus. Effi-
cace, selonvous ?

La création du bonus/malus sur les
émissions de CO2 a eu une inci-
dence sur la masse des véhicules
vendus. On a déja tiré une partie de
cette cartouche. Ce nouveau pas
n'est pas suffisant. Un bonus/ma-
lus sur la masse n'enléverait pas de
laroute les véhicules exagérément
lourds. Quelqu'un qui dispose des
ressources suffisantes, et qui veut
s'en offrir un, le fera malgré tout. Or
une décision individuelle de ce
type a des effets collectifs. Les au-
tres automobilistes ont tendance
a acheter, eux aussi, plus lourd
pour ne pas augmenter leur pro-
pre risque en cas de collision. Le vé-
los'en trouve aussi dissuadé. Il fau-
drait donc réglementer, interdire
l'accés en ville a partir d'1,5 tonne
de masse a vide par exemple. Et
donner des avantages urbains aux
voitures légeres, comme Cest le cas
au Japon.

Qu'en est-il des usages profession-
nels de ces véhicules, type gros SUV
ou pick-up ?

11y a bien stir des gens qui ont be-
soin d'avoir des véhicules lourds,
encombrants et puissants pour un
usage professionnel et qui les utili-
sentaussi pour leur usage person-
nel. [l West pas question de le leur in-
terdire. Mais on pourrait réduire les
amalgames en posant le principe
d'un bridage de tous les véhicules
utilitaires et professionnels a
90 km/h, comme c'est le cas pour
les camions.



