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Journée européenne :
« Les systémes de transport intelligents et ’intermodalité »

ACTES

10 février 2010, La Défense

Ministére de I’Ecologie, de I’Energie,
du Développement Durable et de la Mer (MEEDDM)

Introduction

Jean-Francois Janinremercie les participants d’étre venus nombreuxr @ssister a cette
journée européenne organisée par URBA 2000 danadee du projet européen LINK sur
« l'intermodalité passagers et les Systemes desgmats intelligents » et de la PREDIM -
Plateforme de Recherche et d’Expérimentation peulDé&veloppement de I'Information
Multimodale qui est une initiative du PREDIT, pragrme de recherche interministériel sur
les transports. La PREDIM est un lieu de rencoemmge les acteurs du transport public
essentiellement — les liens avec le transport éowe consolidant actuellement. LAMO de
cette plateforme est confiée a I'association URBE®® C’est dans ce cadre au nom de la
PREDIM qu’'URBA 2000 participe au projet LINK.

Table ronde 1 : Projets européens et transnationaux

Jean-Frédéric Collet, RATP
Jean-Louis Graindorge, URBA 2000
LINK : objectifs et acquis

Jean-Louis Graindorge invite les participants a prendre connaissanci&ad®te de Guido
Mualler, de la Direction Générale de I'Energie etsdé&ransports de la Commission
Européenne, responsable du projet LINK et qui legitprogrés de la directive ITS. La note
fait le point précis sur les étapes de procéduieogtiété franchies jusqu’a une prochaine
publication de la directive prévue pour I'été 2010.

Cette note a le mérite d’insister sur l'informatiomultimodale comme étant un élément
majeur des systéemes d’intermodalité et de molulitéble ;
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Dans la 9™ partie de la note est fait allusion & I'avenirptojet LINK.
Présentation du projet LINK

Le projet LINK, financé par la DG TREN pour un mant de 2 millions d’euros, a été
engageé en avril 2007 et se termine a la fin mad20 s’agit d’'un forum, réunissant les
différents acteurs de I'intermodalité pour favorikss déplacements de porte a porte utilisant
plusieurs modes de transport. Le projet est cemireipalement sur les trajets de longue
distance, les déplacements transfrontaliers etestaernier kilométre urbain”; il réunit 17
partenaires de 12 pays de I'UE; le coordonnateuprdiet est I'Institut de recherche sur le
développement régional et local (ILS NRW Dortmunélilemagne);

Les deux partenaires francais sont la RATP, reptésepar Jean-Frédéric Collet qui est
animateur d’'un groupe de travail et URBA 2000 ceprésente la PREDIM et est centre
référent national.

Le projet fait suite & une étude réalisée en 2004r8 une intermodalité du transport des
passagers dans I'U par la Commission, impliquant certains des memacasels du projet
LINK et faisant le constat que l'interopérabilitésdsystémes n’est pas une réalité, qu’il y a
peu de coopération entre les acteurs et que ligsatites sont marquées selon les Etats, selon
les Régions; de plus, la faible prise de conscigatiique constitue un obstacle important.

Dans cette optique, le projet LINK devait :
= Contribuer a rendre les politiques de transpodrinbdales nationales harmonieuses
et complémentaires
= Favoriser les coopérations en vue de définir ettrmetn oeuvre des solutions
intermodales dans un contexte ouvert et compétitif
= Fournir une plateforme d’échanges, de transfegomaissances et de savoir faire, un
cadre de promotion

Le contenu du projet LINK
5 groupes de travail thématiques ont été mis erear les questions suivantes :

1/ Information de porte a porte et billettique;

2/ Réseaux et points de correspondance intermodaux;

3/ Transport de longue distance intégrant le «idekilométre urbain »;
4/ Planification et mise en place de mesures faaatil'intermodalité;
5/ Prérequis pour favoriser I'intermodalité (lea&&XTP)

Dans le cadre du projet LINK, 3 enquétes ont étééas aupres d’'un panel de 1100
correspondants ; un site web a été créé a I'adress®y.linkforum.eu

Il contient notamment une bibliotheque virtuelleunssant 200 études de cas liés a
I'intermodalité passagers longue distance.

3 conférences ont été organisées :

- Cologne : juin 2008
- Bucarest : novembre 2009

! http://ec.europa.eultransport/intermodality/passeidgc/report 1 fr.pdf
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- Bruxelles : 30 mars 2010

Jean-Frédéric Collet RATP commente les réflexions issues des différagrbupes de
travail.

A quatre reprises, les 5 groupes de travail se antis, se donnant a chaque fois, un angle
d’attaque difféerent avec des experts differentssdas domaines abordés en respectant un
équilibre géographique.

Il présente ensuite chaque groupe de travail eelssmmandations issues des réflexions :

Groupe de travail 1: information de porte a pottbikettique

- obligation pour les opérateurs de mettre a disposdes données normalisées de tarification
et d'horaires pour les autorités en charge dethmation transport des passagers qui en font la
demande.

- Mise au point d'une norme pour la billettigue dore distance afin de garantir la
compatibilité entre les différents systéemes locaengestion de paiement (TAP-TSI)

Groupe de travail 2: réseaux et points de correggoaee intermodaux (ou pdles d’échange)

- Créer de nouveaux modeles pour gérer efficacersmnicorrespondances intermodales
tenant compte de la législation en précisant ldssréle chaque acteur (gestionnaire de
commerce, opérateurs..) et en créant une boitéla. ou

Groupe de travail 3: dernier km urbain
- Mettre en place des plateformes de coopératiot’ieformation au sein d’'un centre de
mobilité pour la gestion des grands évenements.

Groupe de travail 4: planification et mise en pldeanesures favorisant I'intermodalité

- Proposition d’'un nouveau programme européen fepromotion de I'intermodalité du
transport de personnes sur de longues distancplaunternational. Les recommandations
de ce groupe seront ou non prises en compte @ortanission Européenne.

Groupe de travail 5: prérequis pour favorisetémodalité
- Améliorer les moyens de coordination entre in§ths pour la prise en compte des droits
des passagers dans une approche intermodale.

- Faire participer l'usager a I'amélioration du\see tout en concevant une réglementation
européenne des droits des passagers s’appuyatgssolutions intermodales.

- Mise en place de structures de conciliation, {soile contact nationaux pour traiter les
litiges passagers avec une dimension transnati@r®bant tous les modes de transport.

Jean-Frédéric Collet insiste sur le fait que promouvoir des pratiquéss pfaciles de
lintermodalité bénéficiera a la collectivité touemtiere, la difficulté étant de trouver les
incitations au plan individuel pour que cela déllmusur un bénéfice pour la collectivité.

Jean-Louis Graindorge conclut en disant que les recommandations quitedgudu forum
ont une portée générale. Cependant, le projet mipete construire un partenariat solide
composé d’experts qualifiés. Ce partenariat poudte exploité par la Commission pour
poursuivre le projet. La difficulté reste le fin@meent ; au plan francais, dans le déploiement
des systemes intelligents, il y a intérét a dispdam lieu d’échanges entre partenaires sur ce
sujet. La réponse sur la poursuite du projet sgpardée durant I'été 2010.
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Jean-Francois Janin explique que pour parvenir a linteropérabilité, eist nécessaire
d’échanger par le biais de ce type de projet owttnibuant au plan national les moyens
nécessaires.

Remarques

consacré a lintermodalité du transport de voyageuRéservé aux professionnels |du
secteur des transports, il est dédié aux 27 Etaisibnes. Le prochain congres aura lieu |es
9 et 10 février 2011 a Bruxelles.

De plus amples informations sur le congrés a Il'adee internet
http://www.intermodes.com/fr/

Nathalie Leclerg ‘Intermodes’ explique qu’Intermodest le premier Congrés internationlal

Gilbert Batac, Mission des Transports Intelligents MEEDDM
ETTIN

Gilbert Batac explique que depuis 20 ans il travaille dans éendine des transports
intelligents. Il a participé notamment au groupeGiN sur Datex il y a 10 ans et en 2006, a
la DSCR, aux 30 ans de Bison Futé. Il a participélaboration d’'une convention avec Radio
France pour la diffusion d’information routiere $airéseau France Bleu.

Le projet ETTIN -European Traffic and Traveller dnfnation phone Number- vise a mettre
en place un numéro de téléphone unique en Eurapeeftant aux voyageurs d’obtenir des
informations routiéres utiles a leurs déplacements.

De plus amples informations sont disponibles ssité&einternet http://www.ettin.eu/pages/

L’objectif (ultime) d’'ETTIN est de permettre a n’porte quel voyageur, se déplacant dans
n'importe quel pays européen, d’accéder au moyen duméro de téléphone unique a un
service d'information disponible dans sa langue.

Un tel service, s'’il existait, serait utile a toleés voyageurs (étrangers ou non) en jouant le
réle d’'un guichet unique européen pour tous legses d’'information sur les déplacements.

Le service permet d'orienter le voyageur vers urvise d’information existant, dans sa
langue ou non.

L’acces a ces services se ferait en composant oénmude téléphone unique, donc facile a
mémoriser.

Partenaires du projet ETTIN

- Ministerio del Interior, Direccién General delafico (E)

- Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Rijkswateat(NL)

- Department for Transport, Highways Agency (Endlan

- Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Dévepapnent Durable et de la Mer (F)
- Groupe SANEF (F)
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- Viasuisse (CH) a qui I'office fédéral des routedélégué l'information routiére

ETTIN est un projet européen du programme Easywainancé par la DG Energie et
Transport

Evolution du projet

- En 2006, une étude d’opportunité (“Quick Scantpia en évidence le besoin d’'un numéro
de téléphone unique permettant un acces harmotiiséamation sur les déplacements.

- En 2008, le projet ETTIN s’organise et les paatess s’engagent formellement a travailler
ensemble jusqu’en 2010, en signant une lettreatiiin.

- Fin 2008, ETTIN produit deux rapports sur « lf@tecture et solutions techniques » et sur
les « Modeles économiques et organisations ».

En 2008, un site Internet est développé par leepreyww.ettin.eu

Organisation du projet

WP1 : Gestion et coordination d’ETTIN (NL)

WP2 : Modéles économiques et organisations (F)

WP3 : Architecture des systemes et solutions nigcles (E)
WP4 : 4 démonstrateurs (CH, E, F, NL)

WP5 : Evaluation générale (GB)

Les représentants francais :

Pour les « High Level Representatives », les rgpté@sits francais sont les suivants :
- Jean-Francois Janin pour le MEEDDM
- Philippe Duthoit pour le Groupe SANEF .

Pour le « Steering Group », les représentantsdiarspnt les suivants :
- Gilbert Batac (MTI) et Thomas Durlin (CETE Nord:&rdie) pour le MEEDDM
- Jérdme Ferré pour le groupe SANEF.

ETTIN en 2009

En 2009, le projet élabore les spécifications ms@iess au développement des
démonstrateurs. Les démonstrateurs sont dével@ppiis en ceuvre pendant 6 mois ou plus
dans quatre pays : Espagne, France, Pays-BassseSui

Ces démonstrateurs font I'objet d’'une évaluatidatge par la Highways Agency.

Une réunion avec la Commission européenne surilfation d’un numéro unique est
organisée mais il n'y a pas d’avancée notable.

Le deux rapports sur I'architecture et les soludidechniques d’'une part, sur les modéles
économiques et I'organisation d’autre part, sorg anjour.

D’aprés les données disponibles, il y aurait 1@0@ millions d’appels/an sur des répondeurs
vocaux consacrés a l'information des voyageursweogie occidentale.

En moyenne, chaque appel dure de 1 a 2 minutesupoeodt de 0.5 a 1 euro.
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En supposant que 10 a 25% de ces appels passdfit P, cela représenterait un CA de 10
a 25 M euro/an.

Les recettes seraient partagées entre fournisdewssrvices et opérateurs de téléphone. Et le
financement nécessaire du développement et duidoneiment du service ETTIN serait
porté par les opérateurs et fournisseurs de servieenombre d’appels étant trop important
pour que les autorités le prennent en charge.

Le démonstrateur

Au niveau du démonstrateur, 4 numéros avaient &é&mservice.

L'utilisateur pouvait choisir la langue (francaiagllemand, anglais, espagnol, néerlandais,
information), le pays (France Espagne, Suisse, -Bags information), la rubrique
(informations sur la circulation routiére, sur teansports en commun, les ferries, la météo,
information) et le fournisseur de service (parruspeurs possibilités avec information du
codt correspondant pour l'usager). Le transfertsvier fournisseur de service choisi se
s’effectuait alors.

Evaluation

Une enquéte préalable aupres d'un panel de 25G®mees en Espagne, Suisse, France et
Pays-Bas a été réalisée avec les questions swvante

Par quel(s) moyen(s) vous procurez-vous des infooma en temps réel utiles a vos
déplacements ?

Seriez-vous intéressé(e) par un service qui voushii@it des informations dans votre langue
guand vous voyagez a I'étranger ?

L’évaluation du démonstrateur a été faite aupresdepersonnes en Espagne, Suisse, France
et Pays-Bas avec un recueil des appréciationsithaiiles sur le démonstrateur proposé.

Des discussions de groupe (brain storming) ontieu én vue des futurs développements
d’ETTIN.

Résultats de I'évaluation

L’évaluation a montré un réel intérét pour le c@deTTIN mais a soulevé également des
interrogations liées a l'usage du téléphone mobileconduisant, au nombre de langues
disponibles et le besoin d’indication claire sucdglt du service.

Les opinions ont été partagées sur le démonstrat@apérateur est préféré a un systeme
automatique, les avis sur les langues disponibfésreht selon ce qui est disponible et enfin
le menu a été apprécié comme étant clair.

L’importance de la qualité des informations fousnést soulignée méme si ce n’est pas dans
le champ des attributions d’ETTIN et (encore) lalsnt de pouvoir éventuellement dialoguer
avec un opérateur.

L'avenir d'ETTIN

Voici les préoccupations a venir concernant legirpj

- L'obtention d’'un numéro unique européen (ARCEPRPCE indispensable mais pas gagné
car il y a beaucoup de réticences au niveau demandssion.
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- Le développement d’un modele économique stallét @u service pour l'usager ?) et des
solutions techniques correspondantes

- L'extension a de nouveaux pays européens

- La participation de nouveaux fournisseurs deisesv

- L’'amélioration des services existants (informatioultimodale, multilinguisme)

- La participation des opérateurs de téléphonieilmob

Questions/Réponses

Existe-t-il des initiatives au plan national poutrugturer I'information autour de |3
mobilité ?

Jean-Francois Janinprécise que le portail PASSIM, mis en place paPREDIM, permet
d’identifier I'ensemble des systémes d’informatian plan national. La création d'upe
structure : I'AFIMB créera un mécanisme de réseaus vces systéemes facilitant |le
développement des structures de ce genre quiaftrim service a l'usager.

La couche européenne apporte une perspectivesatdne avec la Directive ITS.
Dans le méme ordre d’idée, la mise en place deemsrd’'urgence au plan européen illugtre
un certain nombre de difficultés notamment d’onploétique.

A propos du démonstrateur, avait-on accés a uresysd’information en temps réel ?

Le démonstrateur ETTIN donnait I'accés au type fdiimation existant; s'il existait u
systéme d’information en temps réel, alors celudtait accessible. ETTIN fournit des lieps
vers l'information existante.

—J

Amaury Cornelis, coordinateur, TISA
Une introduction a TISA (Traveller Information Sefiges Association)

www.tisa.org
Amaury Cornélis est coordinateur de TISA depuis octobre 2009.

Le contexte

L’information trafic est un élément clef de toutelipque ITS. Car la connaissance de I'état
du trafic contribue a un voyage efficace et endaécurité. L'information trafic est utile
avant et durant un voyage :

- pour planifier sa route

- pour éviter les embouteillages

- pour étre informé d’incidents sur sa route

L'information trafic doit étre cohérente entre ldwerses sources d’informations — pages
internet, info TV & radio, signaux routiers, syse&srde navigation -

Les normes de l'information trafic
TISA est issue de 2 technologies de I'informatiaiic :
- RDS-TMC: Radio-Data System — Traffic Message Q@ieandont les premiers

développements ont débuté en 1984 et se sont wisgasivement en place en 1997 suite a
plusieurs essais fructueux dans plusieurs Etatsiviesn
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- TPEG: Traffic Protocol Experts Grougont les premiers développements ont débuté en
1997 et qui commence a se mettre en place. Aujourdn assiste a quelques déploiements.

RDS-TMC

Il s’agit d’'une technologie de Radio diffusion desssages trafic codés, en temps réel,
transmis silencieusement via RDS.

Les informations recues dans le véhicule peuveatudilisées par le systeme de navigation.
L’information est filtrée pour la route la plus €ite — le systéeme de navigation peut afficher
linformation (dans la langue de I'utilisateur) si&n servir pour recalculer la route.
L’interopérabilité avec tous les services dans ¢mde est effective.

TMC en est a un stade de déploiement mature t itédsé par des services publics et privés
aux USA, en Australie, dans la plupart des payspmens, en Moyen-Orient et en Asie. De
nouveaux projets sont en cours.

TPEG- Transport Protocol Expert Group

TPEG a été supporté par 'UER (Union EuropéennRalgiotélévisiorf) durant 8 ans, avant
d’étre intégré a TISA.
TPEG a été pensé pour fournir un protocole de mn&sion de données multimodales
fournissant de l'information a tout type de voyageu
Des applications possibles seraient :

- Information sur les transports publics sur tét@phportable ou a la maison

- Navigation dynamique embarquée dans les voitures

- Informations concernant la météo
Il s’agit d’'un outil standardisé pour transmettréout type d’informations voyageurs
indépendamment du moyen de transmission. Les mayertsansmission qui peuvent étre
utilisés sont : la radio Digitale (DAB, HD or radsatellite), Internet, la TV numérique (e.g.
DVB-x or DMB), le GPRS et le Wi-Fi.
TPEG fournit une information indépendante de lglende I'utilisateur final, immédiatement
compréhensible par le récepteur et ne nécessitedpasase de données de localisation
préalable.

TISA -Traveller Information Services Association

TISA est une association sans but lucratif detdrelige qui a été fondée en novembre 2007.
Elle est coordonnée par ERTICO et reprend lesig&sidu TMC Forurh) TPEG Forum et du
projet allemand Mobile.Infoqui s’en est suivi. TISA étant devenue en quelgoge le

« gardien » des standards TMC et TPEG.

TISA est financée par ses membres dont les prsogtint orientées vers les besoins du
marché. Elle comporte des membres du monde entadleeest présente dans I'ensemble de
la chaine d’information.

2 http://www.ebu.ch/fr/
3 http://www.tmcforum.com/
4 http://www.mobile-info.org
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Elle s'occupe principalement du développement, déploiement et de l'appui a la
normalisation pour les deux technologies que SME et TPEG .
TISA s’intéresse également a d’autres secteufadiermation.

Missions de TISA

- TISA offre un environnement pour les besoins degrnisseurs dinformation, des
radiodiffuseurs, des autorités publiques et dellistrie

- TISA crée, développe et entretient des standdidformation mondiaux et des pratiques
qui contribuent a améliorer la sécurité et I'eftité des déplacements.

- TISA coordonne les préoccupations et les contiibhs de ses membres dans le but de
promouvoir ses services et produits basés surtdadasds orientés vers l'utilisateur final et
la sociéteé.

La Structure

TISA comporte une Assemblée Générale. Son Consalhrdnistration (Steering Board) est
composé du Président, du trésorier, et de rep@ssnie 'UER, d’ERTICO et de de chacun
des comités internes. Les autorités publiquesé&galiement représentées. .

La gestion journaliere de TISA est coordonnée pabureau exécutif ( Executive Office )
dont Amaury Cornélis fait partie.

Les 3 comités

- Le « Technical & Standardisation committee » doone le développement technique de
nouvelles applications et fonctionnalités, leur ndexdisation aupres d’'organismes
internationaux, et leur implémentation par les meslen tant que spécification TISA..

- Le «Content & service provision committee » traiee probleme du contenu de

l'information et de sa transmission a l'utilisatéunal.

- Le « Products committee » participe a la créatiomise a jour de produits TISA dans un
souci de maintien de la qualité.

Les activités de TISA

- Les Use Casesont le point de départ de nouvelles applicatipngposées par les
membres, par exemple des informations sur le durigarburant dans la station service la plus
proche ou des applications Météo.

- Une grosse partie des activités de TISA se cdreeur le « TPEG application working
group» qui s’occupe non seulement des nouvelles apita TPEG mais aussi des couches
d’adaptation pour transmission via différents supgo

- Des groupes de travail se penchent sur le dépelopnt de nouvelles applications pour
TMC comme, par exemple, les informations sur lent$oa péages (dans les pays
scandinaves), les messages d'urgence ou les irntiomasur les numéros de téléphone
interactifs.

- L'activité de TISA consiste également a dévelomianettre a jour des listes d’événements
et de certification des tables TMC (170 en 2009)

- TISA s’occupe aussi de_standardisatienLes technologies TMC et TPEG ont été
standardisés : ISO/CEN 14819 — TMC ISO/CEN 182324830 — TPEG

Journée Européenne du 10 février 2010 9



- Les groupes de travail effectuent des mises & jpaur suivre I'évolution des nouvelles
applications.

- TISA suit une logique de spécification proprant gu’elle n'est pas standardisée, la
spécification est débattue par les membres.

Etre membre de TISA

- L'adhésion & TISA est ouverte a toute organsagiublique ou privée ayant un intérét dans
I'information aux voyageurs.

- La cotisation annuelle est de 4 200€ et le dnoitée de 2 100 €.

- De nombreux membres de TISA proviennent des feriMC & TPEG. Mais I'ambition de
TISA est plus vaste: de nombreux membres continueetjoindre a TISA.

Aujourd’hui, TISA compte plus de 90 membres dorg daropéens, américains, asiatiques et
australiens.

Parmi ces membres : des autorités publiques, aéstés privées, des fabricants de GPS, des
constructeurs automobiles, des fournisseurs décesr\etc...

Beaucoup d'activités de TISA ont des synergies aVactres organismes et TISA a le
souhait d’accroitre sa collaboration avec d’austesctures, de satisfaire le mieux possible les
objectifs privés et publigues. Un élargissemensveus les types services d’information
voyageurs pas seulement pour les automobilistamesties perspectives d’avenir pour TISA.

Remarques

Jean-Francois Janinremarque que TISA dispose d’'une plateforme possélds référentiels
gérés dans le temps et assure ainsi a ses meneggrennité de services.

Il ajoute que la collaboration TISA/PREDIM s’estncoétisée au congrés ITS de Stockholnj. 1I
insiste sur le lien entre les référentiels prodwtns le domaine du transport public et |es
référentiels produits au niveau de I'informatiorutizre.

M. Thierry Louis, Mission des Alpes et des PyrénéeMEEDDM
M. Gildas Baudez, Carte Blanche Conselil
L’information touristique sur I'arc alpin

M. Louis explique que la Mission des Alpes et des Pyrédéssil est le responsable, est
désormais rattachée a la DGITM alors qu’elle étgtialement rattachée a la Direction des
Affaires Internationales.

La Convention Alpine

La Convention Alping a été signée par les 8 pays alpins (La Républifarale
d'Allemagne, la Républiqgue d'Autriche, la Répubdiduancaise, la République italienne, la
Principauté de Liechtenstein, la Principauté de &ton la Confédération suisse, la
République de Slovénie) et par I'Union Européenne

5 http://www.alpconv.org/index_en
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Son objectif est de mettre en place une politiqpraraune en matiére de développement et de
sauvegarde. Cette convention a été signée en 160% Bégide des ministeres de
I'environnement des différents pays ; le groupeZaeich®, lui, travaille sous I'égide des
ministeres des transports respectifs.

L’objectif de la Convention est tres vaste (popolatet culture, agriculture de montagne...)
et parmi les thémes d’intérét, on trouve le themeransport. Le groupe transport est présidé
par la France.

Un certain nombre de travaux ont été engagés notansur les moyens de favoriser les
transports durables et les Transports CollectifgeAitre, dans la précédente période (2007-
2009), le sous groupe dirigé par Gérard Ruiz aathav sur I'intérét d’'une meilleure
articulation entre les domaines du transport etalwisme en matiére d’information. Les
Alpes représentent un enjeu touristiqgue considérallec 95 millions de touristes en long
séjour ; pour autant 'usage de la voiture est gnégrant mais varie selon les pays ; dans le
cas de la Suisse, la mise en place de dispospdsationnels permet le report modal de la
voiture vers les transports publics. .

M Gildas Baudez est le PDG de Carte Blanche Conseil, Société agété retenue pour
travailler avec le sous groupe de Geérard Ruiz paupartie francaise et suisse sur le
« Développement coordonné de I'information transpbtourisme dans I'arc alpin ».

L’arc alpin est un ensemble de régions de payspéerts réunis au sein de la Convention
alpine. Ce sont des régions montagneuses quidaresit qu’elles présentent des problemes
communs a régler. Le territoire couvert est assstev. de Monaco a la Slovénie

Objectifs de la démarche

- Faire que les déplacements dans les Alpes rtuiseims a I'environnement sans pénaliser
I’économie locale liée au tourisme. Cette éconameienontagne est fragile.

- Identifier pourquoi I'information sur les TTC (@msports Terrestres Collectifs) n’est pas
coordonnée avec l'information touristique mise diposition du public.

- Proposer un projet susceptible de résoudre antimalie.

- Construire ce projet sur des bases concrete&sabstes de sorte qu’il soit transposable dans
les autres pays.

Analyse de I'offre de I'information

Internet a modifié les conditions d’un traitemeohjpint des informations touristiques et
transports : les transporteurs se sont dotés demsqyopres d’'information des usagers et ont
cessé d’accorder des commissions aux agences ganséargement détournées des marchés
du rail et des cars.

Les agences de voyage et les « tour operators sesse d’étre les intermédiaires naturels
entre I'offre et la demande de transport sauf gadrien, et la location auto. Cette situation
est étroitement liée a I'appauvrissement de I'offectransport ferroviaire dans les régions a
faible densité. .

6 http://www.europe-international.developpement-digajouv.fr/article.php3?id_article=646
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Les offices du tourisme se sont organisés pour ciée ressource commune et disponible qui
ne traite pas des transports. Ainsi, le SITRA (Rhalpes) centralise toute I'information
dont il dispose et la redistribue de maniere migéal alors que, dans le domaine des
transports I'information reste tres largement daisée.

Dans les faits, les sites web touristiques, end&rau dans d’autres pays, ne proposent pas en
général d’information transport concernant le traim les cars. lls se focalisent sur les
réservations d’avion ou de voiture.

L’information touristique s’est polarisée sur unmtag nombre de métiers : 'hébergement, la
localisation des activités et la restauration. idrmation reste partielle sur les liaisons
directes et le dernier kilométre. Pour aller dans station francaise, vous obtiendrez des
informations discontinues sur le parcours en tdgnla gare a la station et pratiquement
aucune information pour les déplacements sur place.

Tous les éléments convergent sur les difficultésoatrées par les demandeurs d’information
concréte malgré les performances d’internet. Eited de trois natures :
- I'incertitude sur la disponibilité réelle de TT@caux
- la dispersion et la moindre fiabilité des offfléBC du dernier kilométre
- la prétention de sites comme Voyages-sncf.comuara I'ensemble des besoins de
touristes venant de loin alors que la demande g ylarise

Apres ces constats, il faut savoir quel est leipublblé : 90% des touristes qui vont dans les
Alpes prennent leur voiture.

Sur quel type de clients peut-on espérer faireepont modal ?

- Sont écartés les captifs de I'automobile qui sextrtémement difficiles a convaincre en
raison de leur souci de liberté. lls s’adressent sites touristiques pour hébergement et
activités

- Les captifs TTC, eux, s’adressent directemenrtsit@s transporteurs

- Il faut donc cibler les opportunistes qui peuvieasculer d'un mode a l'autre mais souvent
au cas par cas.

Profusion d’offres aux touristes

- Les services touristiques (sites web, centrepkfps’adressent a des clientéles de plus en
plus ciblées : les randonneurs, les skieurs, lesiegnx de la nature, etc.

- Les sites locaux (collectivités, Opérateurs dansport, etc.) conservent leur légitimité
mais ne sont que des sources d’information parautds.

- Les sites de « tour operator » conservent ledeptas pour les « packages ».

- Des sites de transports, a I'échelle moyennet, des références mais subissent de plus en
plus la concurrence et les jugements des sitesafigumes qui fonctionnent comme des guides
pour les touristes non captifs d’'un mode.

- L'apparition de sites totalement génériques ngaisprétendent couvrir le secteur transport
et tourisme comme Google. lls ont une audienceidérable.

- Des initiatives locales existent également maiprobleme est I'articulation de ces sites
avec les sites touristiquesww.itinisere.com www.multitud.org, www.altibus.com)

- Des initiatives originales telles que le sit@w.snowcarbon.co.upeuvent étre mentionnés
pour leur effort de lien entre le monde du transpbdu monde du tourisme ; le probleme est

! http://www.sitra-rhonealpes.com/index.php
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d’identifier les liens vers les sites de vente etrdservation du transport public. Cette
initiative vient de la presse sportive anglaise.

Méthodologie

- Partir d'une_analyse de la demartdle que traduite par les sites internet et esntr
d’appel (office de tourisme) pour les touristess s et les autres avouent qu'ils
possédent une information trés incompléte sur laién@ de se rendre sur les sites
touristiques.

- Maintenir une liaison directe entre les touriste$approche générique des sites de
transport qui commence a répondre aux demandes.

- Orienter a terme les touristes vers I'approchesites transporteurs multimodaux avec
en retour une information de premiére main qu’erarent les opérateurs de transports
vers les producteurs de sites de tourisme et «eatker »

Schéma méthodologique

S

«Calcul
starif

WVente Approche
*Reservation générique
sites web
: Transport
- .
~ orientation ~JREN
sur internet Approche Route
et centres spécifique
¢ sites
diappel Internet Off
icti spoints d'arréts re
ouristiques e

*Horaires

Données

*Niveaux de service

Quelles données intégrer ?

- Les données transport public
* Les arréts (liens géographiques précis avec héimengect activités)
* Les horaires (liens avec les dates et heures der¥éj
* Les niveaux de service (conditions pratiques : saibdité et confort des
personnes et bagages)

* Le calcul d'itinéraire décrit sous forme origineldstination et le forfait local
ou billet combiné et ses services sont des donpdiegstent difficiles a gérer,
difficulté qui ne peut pas étre levée en I'étatiattlies choses.

e Le calcul du colt exact du trajet envisagé

» Lareéservation de places

* La vente de billets unitaires

Les informations resteront 'apanage des transprste
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* Leur collecte ou saisie

1) Demande aux opérateurs qui en produisent : 'agpaiAOT sera nécessaire
pour avoir une certaine exhaustivité dans les desiné

2) Aider les autres a en produire (appui AOT ?)

3) Saisir ce qui manque dans des BDD touristiquesprédbleme se pose de
savoir qui va contréler I'exactitude des donnéésiess

Vers une définition du projet

Le projet doit assurer les échanges de donnéesdgsanceuds d’échanges ou des systémes
d’échanges- dont le contenu permet d’alimenter tesiservices touristiques en données de
transport terrestre collectif en tenant compte esoin client.

Il doit combler les manques que représentent lesces opérés par de petits transporteurs qui
n'ont pas numeérisé leurs réseaux, leurs lignesislaervices; a la maniere des trains
touristiques

Il doit garantir la qualité des données de poingsréts, d’horaires et de niveaux de service
dont disposent les opérateurs de TTC. Les coltsa#i@s aussi ne sont pas gérables.

Il doit référencer les opérateurs de transport awe@ortail d’accés aux services de ces
transporteurs. Pour cela, il doit établir le liertre le service (passant au point d’arrét) et le
besoin potentiel : c’est le maillon origine/destioa dans le trajet

Il doit favoriser la mise en place de conventiomscades diffuseurs intégrant le maillon TTC
dans la commercialisation de leurs produits toigusts afin d’assurer un systeme durable.

Questions/Réponses

Comment travailler sur l'interface entre informatidransport et information sur les services
urbains (cars pour les scolaires, ..) qui ne soat pépertoriés actuellement afin de faire des
économies d’échelle intéressantes ?

Comment est géré le systéme en dynamique ?

Gildas Baudez répond que l'aspect urbain est assez peu traité lpaCommission
Européenne ; par contre, on est, au plan europfsmms un processus d’intégration des
dynamiques urbaines.

Le domaine urbain n’est pas oublié dans I'étudss Allemands se sont notamment beaugoup
intéressés aux échanges de données urbainesitekes'mformation multimodale sont plu
orientés vers des demandes quotidiennes adaptBebadin ;il faut faire les liens avec |
tourisme.

Le projet TransBafe(franco-germano- suisse) a fonctionné pendantruetademi et s’est
arrété faute de trouver des financements.
La dynamique des liens entre les acteurs des sgstéim pas encore été abordée car illy a
besoin de « réchauffer » les volontés locales £bdeurs périodiquement..

D n

8 http://www.cbconseil.com/spip.php?page=rubrigue&idbrigue=24&id_color=2
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Peter Rapp Carte Blanche Conseil, explique que la Suisssidere qu’elle a accompli s¢s
devoirs en offrant une information qui intégre lerrder kilométre sur un trajet longye
distance et en offrant un billet unique sur le mémoeacon. Il a conscience gqu'il existe (in
probléme de discontinuité a la frontiére pour lgangers. La séparation entre I'informatipn
touristique et I'information transport est conseat@ais pour la Suisse, il s’agit surtout |de
mieux faire connaitre l'offre d ‘information bilkkque suisse aux voyageurs étranggrs.

M. Alain Chaumet, Institut Géographique National (IGN)
Information géographique, environnement et transpsr

Rappels

La Directive INSPIRE (INfrastructure for SPatiafdRmation in Europepn été publiée en
2007 et a ce jour on est dans la phase d'applicatiocette Directive. Le texte est compose
de 26 articles et 3 annexes qui contiennent déserices techniques. Les ressources
techniques sont a I'adresskettp://inspire.jrc.ec.europa.eu/

Calendrier
Voici quelques éléments de calendrier :

- En mai 2007, entrée en vigueur de la Directive

- Aujourd’hui, adoption des regles dimplémentatiales services et publication des
spécifications des themes de I'annexe |

- Mai 2010 : création des métadonnées des thensearuhexes | et 1l. A ce titre, des groupes
de travail sont en cours de mise en place.

- dans les années suivantes, obligation de puiditate métadonnées et de production de
données selon des spécifications qui vont devoir Bises en ceuvre par chacun des Etats
membres.

INSPIRE, une infrastructure d’'information géogragné
INSPIRE concerne des aspects techniques :

- les métadonnées,

- les séries de données géographiques dont les dodagenfrastructures de transport,

- les services de données géographiques et des tegiascen réseau (web),

- des accords sur le partage, I'accés et l'utilisaijgui est propriétaire des données,
comment les diffuse-t-on, selon quelles modalités) s’agit a ce jour du point de
blocage le plus important,

- des mécanismes de coordination et de suivi (opé&stcomplexes compte tenu du
nombre d’Etats membres)

Thémes des 3 annexes
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L’annexel vient d’étre publiée. Elle contient les élémentsvants : des systemes de
référence géographiques, des noms géeographiquesnités administratives, des adresses,
des parcelles cadastrales, des réseaux de tragn3pahtographie et des sites protégés.

Des groupes de travail ont fonctionné sur ces teatneant les 2 années qui se sont écoulées.

L'annexe 2 spécifie les données d’altitude, de couverturedipation du sol, d’orthoimage
et de géologie. Ces themes sont déja bien traiésemne d’interopérabilité au niveau
européen. Pour autant le travail de spécificatieste a faire.

L’annexe 3traite plutdt des données environnementales. &maitm’a pas encore été abordé.
Les groupes de travail sont en cours de constituti@ théme des batiments aborde les
grosses stations intermodales.

Toutes ces spécifications s’appuient sur les noi®@©s19107

Détail de I'annexe 1 sur les réseaux de transport

Les équipes de développement travaillent sur lésifipations de données produites et les
spécifications de service. Des formations serosemen place dans la langue de chaque pays.
Les documents techniques restent majoritairemeanglais.

La Directive traite les réseaux de transport rouferroviaire, aérien, maritime ainsi que les
infrastructures associées. Il a été ajouté un tradmteansport par cable.

Sont inclus : les correspondances et nceuds nugleox, notamment au niveau local, entre
les différents réseaux, ainsi que le réseau traopéan de transport. La directive satisfait
aux spécifications des systemes de transportigealis et traite I'information dynamique. Le
réseau de transport supportera aussi la géolatatisges flux de transport qui permettent la
mise en ceuvre de services de navigation. C’est tac I'information temps réel qui est
visée (voir précédemment la présentation de TISA).

Applications a satisfaire

Elles sont nombreuses du point de vue des étudssardénagements d’infrastructures et leur
mise en exploitation. Elles associent la problémoat des transports et traitent les niveaux
d’échelle. Mais le traitement a partir de donnémsales, au plan européen donc a petite
échelle, reste difficile : le passage d’'une échelfautre nécessite encore du développement.

Panorama du modéle

INSPIRE est un modele générique de données comununivaau européen comportant un
schéma commun pour les réseaux de transport étlamaison des modes routier, ferroviaire,
fluvial et maritime, aérien et par cable.

Le schéma de base du modéle de réseau est composeutls et de liens et le passage des
niveaux d’échelle a l'autre.

Le modele commun a I'ensemble des réseaux integradpects temporels (disponibilité de
l'infrastructure et disponibilité du service, durgatilisation).
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Le réseau routier prend en compte le réseau ds egaables et le réseau de voies pédestres.
Le réseau ferroviaire traite les interconnexiortsecies réseaux.
Les différents modes ont été envisagés sur lesledmes.

Mise en oceuvre

L’interfacage d'INSPIRE avec les normes Transmedd®FOPT est envisagé dans le cadre du
projet CAMERA qui s’inscrit dans la lignée du poOTIMART. Des applications simples
seront testées prochainement.

Conclusions

- INSPIRE permet le décloisonnement des systeme§rantieres nationales, entre métiers et
secteurs.

- INSPIRE conduit a l'interopérabilité des systerdésformation, a des économies pour les
opérateurs et a de nouveaux services pour tousiddele de données commun simplifiera la
mise en ceuvre des applications

- INSPIRE est encore en début de mise en ceuwst ikmps de s’y intéresser

Remarques

Jean-Francois Janinprécise que la Directive est partie des infrastmmes auxquelles Ix
couche transport a été ajoutée. La directive ITi8 k& Directive INSPIRE. Des modéles ¢nt
été élaborés dans le domaine des transports ettrdauwlans le domaine géographique. [La
cohérence entre ces 2 domaines reste a testersepaifectionnements et ajustements gont
attendus.
La PREDIM a travaillé sur des logiciels libres corthes aux modéles transport (Transmodel,
TRIDENT..) et intégre progressivement les spédifina géographiques telles que décrifes
précédemment.

Une convention a été signée entre I'IGN et la DGITIM Géoportail devrait a I'aveni
devenir le support des applications développéessdbn cadre de la PREDIM (g
CHOUETTE). Les données géolocalisées seront égatepiecées sur le Géoportail grace|a
des outils qui restent a développer.

—h
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M. Gilles de Chanterac, Consultant
IFM : Interopérabilité des systemes billettiques erEurope

Présentation d’IFM
Présentation générale de la billettique et de tenopérabilité

La billettique concerne a la fois le format, le gap, I'application qui permet de le délivrer
des titres de transport et le systeme commerciaedee du transport public. On retrouve
ainsi :

- les produits qui sont vendus (produit peut signifeif qui est fonction du nombre de
kilometres parcourus, du profil (sénior, étudiany ;...

- lafagcon dont on paye - la méthode la plus répamst le prépaiement : je paie et je
peux monter dans le bus. Cependant, aujourd’hpio$t-paiement tend a se
développer

- les canaux de vente : le canal guichet devienta@i@sren moins attractif et de plus en
plus colteux et il est progressivement remplacégsactanaux de vente automatiques
et la vente par internet

L’interopérabilité consiste a trouver un accord s éléments

Présentation du projet IFM (Interoperable Fare Maeanent)

Le projet IFM est composé des partenaires suivant®V (Allemagne), ITSO aidé de
I'Université de Newcastle (Royaume-Uni), 'UITPles quatre partenaires francais (la SNCF
réprésentée par Gilles de Chanterac, la RATP, URBZ0 et I'université de Paris X).

IFM vise a identifier les conditions d’interopériiéi billettique en Europe. C’est un projet
court (2 ans) qui se termine a I'été 2010. Il dadg poser les conditions, d'analyser
I'écosystéme, d’analyser I'état des lieux techngjee de trouver la maniére de progresser.
Les suites du projet consistent a mettre au poid dpécifications et une analyse
fonctionnelle plus détaillée.

Tendances de chacun des pays

En France, les applications billettigues régionalgsent le méme type de support et le
méme type de carte.

Au Royaume-Uni, ITSO, qui est une organisationssamt lucratif réunissant des autorités
locales, des industriels et des experts a vocadiodéfinir une architecture commune
standardisée acceptant tout support décidé papoiite quelle autorité organisatrice.

Le VDV, association des compagnies de transpoetmalhdes, a produit une spécification
commune. Elle inclut I'acceptation croisée desmésed’argent de chacun : chaque « Land »
gere sa réserve d’'argent et a obligation d’accdeseréserves d’'argent des autres « Lander ».
La compensation financiere s’effectue deux a deux.
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Modéle multiapplicatif

Dans I'étape 1, le choix du multi-applicatif a é&tenu : il est trop tard pour que les grands
systemes européens utilisent la méme carte, lesem@noduits, les mémes applications. Le
multi-applicatif permet au client de télécharges &pplications billettiques dont il a besoin.
Exemple : vous étes parisien, vous avez une castdgh, si vous allez a Berlin, vous
téléchargerez I'application berlinoise sur le mé&upport. Idem si vous allez & Londres, vous
téléchargerez I'application Oyster.

Les supports possibles sont le téléphone mobildél&)SB

L'étape 2 consiste a définir une application euempmé utilisable dans les déplacements. Il ne
sera pas possible de placer tous les produitsesoréime support mais cette démarche n’est
pas nécessaire.

Modéle commercial
Comment aller plus loin dans I'intégration ? Devesde réflexions se dégagent :

e L’intégration des produits (billet ou réserve diant, droits d’acces) peut étre décomposée
en 3 étapes :

- décentralisée (les produits restent locaux)

- coordonnée (des réserves d’argent ou des compéggsckont compenseés). C'est le
principe basé sur le «rooming» déja proposé pas lopérateurs de
télécommunications qui permet aux usagers de téigshmobiles de pouvoir appeler
et étre appelés dans un pays étranger. Pour eslagpérateurs de différents pays
passent des accords. Mais le modele économique druégration coordonnée n’est
pas garanti. Est-ce que la chambre de compensagioinfonctionner pour des petits
montants ?

- européenne : un/des portails européen(s) est/sstnibdteur(s) de tous les produits
locaux. Exemple de l'achat d’'un carnet de tickedsbais utilisables dans plusieurs
pays. Comme pour le point précédent le modéle énane n’est pas garanti.

e L'intégration de la distribution est focalisée &iclient. Elle est décomposée en 3 étapes :

- décentralisée : les produits ne sont achetés gréaufes distributeurs locaux

- coordonnée : le client est orienté vers les digtebrs locaux. Le client est routé vers
les portails européens pour télécharger I'applicatians un premier temps et acheter
le billet dans un deuxieme temps. L'acces cliehtassi facilité.

- européenne : un/des portails européens sont ditdtils de tous les produits locaux
lls s’assurent ensuite de traiter les flux finargie

Standardisation a compléter
L’existant est en mono-applicatif. Chacun a sonliegfion. La seule facon de se coordonner
est de réaliser des accords bilatéraux. On passe &rs le multi-applicatif et on crée des

portails européens. On peut ensuite passer verglication commune batie sur un référentiel
commun.
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Il faut commencer a standardiser les processudcafifd, les besoins, les processus entre
serveurs.
L’application commune nécessite de définir ses ibsscon interface, ses statuts et ses
structures.

Aspects contractuels a définir

A coté des aspects techniques et des standardpedtacontractuel doit aussi étre analysé.
Comment homologuer un support multiapplicatif ? Quee étre le « business model » des
portails ? Qui va en étre le propriétaire ? Queléua le statut juridiqgue de I'application
européenne ? Qui en sera propriétaire ?

Le management des accords ne repose pas seulamelgsscontrats juridiques mais sur la
volonté de faire ensemble.

Conclusion du projet IFM

Le projet se termine fin juin. Le prochain forumMFse réunit début mai. 30 & 40 personnes
ont assisté au dernier forum soit une quinzaingales. Peu de représentants francais ont

assisté au forum en dehors des partenaires. Laerme@sd’autorités organisatrices est
souhaitable.

TAP — TSI (Technical Specifications for Interoperdpility for Telematic Applications for
Passenger)
Définition — format de billet

Les spécifications TAP-TSI sont gérées par 'ER¥Xgence européenne ferroviaire). Il s’agit
de spécifications d'interopérabilité correspondatrois formats de billets ferroviaires :

- Billet papier traditionnel (RTB2)
- Billet A4 avec code barre 2D (ex: imprimé a dongil
- Billet électronique mieux connu dans le domainéeaéfen fait, pas de billet, la
valeur est dans le back-office)
Les méthodes de délivrance des billets au client
Il existe 2 systémes : un systeme direct et uresystindirect :
- le systeme direct : le distributeur remet directenie billet au client. Il doit savoir
imprimer et gérer la sécurité. Au niveau europesteanéthode parait compliquée.
- Le systéme indirect : le distributeur, aprés avemdu, livre le billet a un transporteur.

Standard d’échange sécurisé

La spécification technique comprend un standardhdigge pour gérer le dialogue entre les
distributeurs et les transporteurs. Ce standanheter.
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- de s’assurer de la disponibilité des billets

- de gérer les systemes de réservation

- la délivrance directe ou indirecte

- de gérer les messages financiers produits aptesnisaction et d’assurer la
compensation

L'utilisation des formats standards serait oblig&to

- sauf pour un transporteur qui délivre un billet ploirméme.

- pour les billets non-internationaux impliquant [duss transporteurs (par exemple, si
avec 'ouverture a la concurrence, il existe plusigransporteurs en France, tous les
echanges de billets entre eux devront respectirdetive TAP-TSI

Le transporteur a le choix de la méthode de délnea

L'utilisation du standard d’échange serait obligaopour toutes ventes impliquant des
opérateurs ferroviaires différents, du méme étarbre ou non, longue distance ou courte
distance.

Forces et limites
TAP TSI

L'objectif est d’organiser les conditions de distriion par guichet unique. Mais le
fonctionnement est basé majoritairement sur deeses back office. Le fonctionnement du
support en « off-line » est absent du cadre cooegptl intégre mal le dernier kilométre
urbain.

IFM

La méthode apporte une solution client « partoupeur les déplacements occasionnels
(voyage sans couture); elle rend possible une émehtation par phases et elle est
compatible avec les applications de téléphones lesbi

L'étape 1 ne demande pas d'efforts supplémentagesc l'introduction de nouveaux
supports, elle respecte les indépendances comiesicile modele technique (Global
Platform, JAVA, NFC) est disponible et I'absence lifese de données clients centrale est
respectée.

Suggestions dans le cadre de LINK

Suggestion 1

Il a été demandé que le format carte a puce smit@jaux trois formats initialement prévus
par la directive. La suggestion a été retenue’B®A comme une « réserve ».

Les opérateurs longue distance ne considerentepassinart ticket » comme la meilleure
réponse a leur marché a cause de la difficultéedaude par le client lui-méme et de la
difficulté de contréle par le personnel.

Suggestion 2
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A défaut de pouvoir vendre le dernier kilométrealesegment longue distance (opération
trop compliquée),il est question de fournir lelrmations utiles au client pour qu’il trouve a
son arrivée le tarif et le point de vente idoines.

L’échelonnement des suggestions devra étre renliigatdire dans un délai de 2 ans. Il faut
donner aux grands réseaux le temps de les mettapgication. Un délai de 4 ans pour
définir 'information tarifaire est assez réalistees grands réseaux respecteront ce standard
dans 6 ans et les distributeurs relaieront ceftgrimation dans 8 ans. L’extension a tous les
réseaux urbains ou ruraux n’est pas prévue avaahib

Commentaires et points importants a retenir

Le format du billet

Avec l'adoption de supports multi-applicatifs, IFBfropose une solution flexible dans
I'espace et le temps.

La réconciliation des billets « longue distancet >x éernier kilométre » passera sans doute
par le téléphone mobile qui peut traiter des fosnahifférents pour chaque segment et apporte
au client la lisibilité dont il a besoin comme soppmulti-applicatif.

L'information tarifaire

La flexibilité commerciale rend difficile la mise jaur permanente d’'informations sur des
sites dispersés.
Le routage de la demande d’information client sentdlsolution pertinente.

La distribution du dernier kilométre

Les colts de compensation pour les faibles monton®spondants et les différences des
systemes de contréle d’acces rendent difficile émégalisation de la vente combinée en
guichet unique des segments longue distance etdéitometre.

Table ronde 2 :
lllustrations : Services nationaux ou régionaux

Marcus Thut, CH Direct
Le Service direct en Suisse

Markus Thut présente CH Direct, pour lequel il travaille ddascadre de I'Union des
Transports Publics, qui est I'organe de gestioSelvice direct.

« Il s'agit en l'occurrence d'une communauté tamfaouvrant toute la Suisse, a laquelle participe
majorité des entreprises des transports publicss peoduits les plus connus sont |'abonnement
général et demi-tarif. Ch-direct est un domaine cthaté de ['UTP. »(site web:
http://www.voev.ch/chdirect_f.htrjl
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Marcus Thut explique que la Suisse est championne d’Europe/algsges en train avec une
moyenne annuelle de 2103 km par personne parceuartiain.

Trois raisons peuvent expliquer ce chiffre élevé :

o L’'obligation, pour les transporteurs, d’un contdat vente commun et de publication
des horaires.

o [I'étroite collaboration entre les entreprises dmsport. Ce sont 250 entreprises qui
participent a cette mise en commun. Notammentieean tarifaire avec 2 640 000
abonnements demi tarif - sur 7 millions d’habitai@es entreprises suivent des regles
communes pour la distribution et la commercialwaties titres de transport.

0 une coordination et un « coaching » efficaces paDirect.

Pour les voyageurs, cela se traduit par 1 sewdtlplbur tous les transports avec des horaires
cadences et coordonnés et des correspondancedesspaur les chemins de fer, les bus (non
urbains) et le bateau.

Le client peut acheter son billet n'importe ou pdairméme prix et bénéficier du méme
service aprés-vente. Les prix sont dégressifs fEsuparcours longs (quand il y a plusieurs
trongons).

Marcus Thut montre la page du site internet de CH Direct dahaaces aux horaires ainsi
gu’'aux prix. Il y est possible également d’impringen titre de transport

CH-Direct est un centre de prestations de servindgpendant, fondé et financé par
'ensemble des entreprises suisses de transpordafiemplir les tdches suivantes :
- gérer les tarifs et des dispositions communesigutient dans une convention signée
par I'ensemble des opérateurs qui sont partiesgntes,
- coordonner des projets communs
- répartir les recettes des titres de transpofaitaires (mission la plus importante de
CH Direct)
- informer des nouveautés
- développer de nouvelles stratégies pour les prats suisses

Le marketing est effectué par les entreprises al@mes ou par leurs sous-traitants..
Ce service existe depuis 1893 ! Mais en comparaseg la France, la Suisse ne représente
gue la taille de I'lle de France. La plus longustace ne représente que 2h en train !

Questions/Réponses

Existe-t-il un systeme national suisse d’informatioultimodale ?

Marcus Thut répond gu'’il existe un service national au nivedarmation routiére (état de
routes, les cols et les tunnels...). Il n'y a pas ad@rdination nationale au niveau fle
l'information a I'exception des CEFjui couvrent presque tout le pays.

(2]

9 http://mct.sbb.ch/mct/fr/lkonzern.htm
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Roger Slevin, Tranport Direct, Grande-Bretagne
Transport Direct et Traveline

Roger Slevinprésente les deux services Traveline et Trangpoett qui couvrent la Grande-
Bretagne et font donc intervenir 3 entités poliigiu Angleterre, Ecosse et Pays de Galles.

Ce sont 2 services separés :

> Travelind® est un service d’'information multimodale sur lensport publicorganisé
sur une base régionale dans toute la Grande Beetetggéré par des consortiums
d’opérateurs de bus et d’autorités organisatriaedransport gérant des réseaux de
bus. Ce service existe depuis presque 10 ans.

> Transport Direct, plus récent, existe depuis 5 ans. Il s’agit diervice d'information
multimodale sur le transport public et privé org@nsur une base nationalans toute
la Grande Bretagne. Il est géré par le Ministére tl@nsports et ses prestataires, le
prestataire principal étant Atos.

Les 2 services sont étroitement liés : Transporeddine détient pas de données sur le
transport public local. Ce sont les régions gépzesTraveline qui fournissent I'information
nécessaire a Transport Direct. Transport Directuyitol’itinéraire final ; Une ou plusieurs
régions peuvent fournir des données, intercaléesntégllement par des données nationales,
pour donner au final une information de trajet samgure.

Traveline

Traveline est un service organisé en 11 régions Smppuie sur la collaboration des
opérateurs et des AOT.

Traveline réunit toutes les données de transpdstipyour lesquelles les sources ont été
identifiées.

Des formats de données normalisés au plan natamakté développés, la plupart sont
conformes aux normes européennes et notammennharioael.

Les données sont fournies par les autorités loo#€xT). Celles-ci ont été autorisées a
emprunter de l'argent pour créer un service ethmméficié d'une aide financiere pour la
création de la base de données NAPTAN (Nationbli®@iransport Access Point database),
connexe a la base de données IFOPT sur les poamtétdIdentification of Fixed Objects in
Public Transport) au plan européen.

Initialement, il y a 10 ans, Traveline était umveee téléphonique. Désormais, le service
internet est dominant —et représente une part 4o& Pplus importante que le téléphone. Les
supports mobiles prennent également une placeudespl plus importante.

L’accent est mis désormais sur la gestion des demetla délivrance d’un service de base en
facilitant 'acces et 'usage des données a d’augestionnaires de services.

Des questions de propriétés intellectuelles sonstamment posées — en particulier pour les
cartes.

10 hitp://www.traveline.org.uk/index.htm
M hitp://www.transportdirect.info/Web2/Home.aspx
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Certaines parties prenantes sont traditionnellemé&tidentes depuis le début a mettre leurs
données a disposition ... Mais cet état d’espesstompe, cette démarche étant nécessaire pour
fournir un service de qualité.

Transport Direct

Transport Direct a été institué par le plan déckdnaMinistére des transports (Department
for Transport) en 2000 et le projet a débuté el 2002. Le contrat est un contrat de

conception, construction et exploitation du portatios + partenaires).

C’est le Ministére des Transports qui est respdesad I'organisation et de la gestion de la
fourniture des données. Le portail est opératiodeplis 2004.

L’idée avait été soutenue par les Autorités locaeses opérateurs de transport mais elle
n'aurait pas pu voir le jour sans la décision dasvpirs publics.

Transport Direct est un calculateur d’itinérairestdbué qui obtient les informations de
transport public local aupres des 11 régions de€lirze.

Le calculateur d'itinéraire est centralisé poufdgoviaire, I'aérien, les cars et les véhicules
individuels.

Il est coordonné et intégré pour offrir un trajetltimodal porte a porte en transport public

et un trajet porte a porte en véhicule individuel.

L’information est une information neutre, impardiat exhaustive.

Les régions Traveline ont fusionné uniquement podransport Direct pour constituer 4
zones :

- North East & Cumbria,

- Trapeze merged regions (NorthWest, Yorkshire, wadlands, Wales et South West),

- MDV merged regions (East Anglia, East MidlandSetith East)

- Ecosse

Il existe des zones tampons (Hampshire et Derbyskibuffer zones ») ou, du fait de
nombreux chevauchements au niveau des itinérairasété nécessaire, pour simplifier les
calculs, de mettre les données en commun.

Les Fournisseurs de données

Transport Direct est construit autour d’'un modede dbnnées distribué pour le Transport
public qui utilise les données existantes des awarvices en utilisant un “ciment” pour
assembler les données et services.

Les fournisseurs de données sont :

- Les régions de Traveline : 2 500 opérateursatesports publics et 143 AOT.

- Les chemins de fer nationaux, qui ont leur propystéme d’information qui fournit les
données a Transport Direct et Traveline (horat@¥s, information, acces aux systemes de
réservation et acces au systéme d’'information tegl}$

- National Express, Scottish Citylink et d’autregémteurs de cars longue distance ont
également leur propre systeme

- “Ordnance Survey” qui fournit les cartes numees et autres bases de données

- TrafficLink qui fournit une information de pertution pour tous modes

- POINTX, base de données pour les lieux spécifigaieéquipements
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- OAG base de données pour les horaires aériens

- les compagnies de ferries pour leurs horaires

- les portiques de Péages urbains

et beaucoup d’autres encore, le nombre étanugmentation.

La base de données du service national de carsNICS

Les gestionnaires de cars n'avaient pas la possilbié fournir 'information provenant des
autres opérateurs. Un jeu de données consolidésthoraires de cars longue distance a donc
été créé pour donner aux voyageurs la possibil@éifedtuer une comparaison avec le train.
Une information longue distance peut maintenat f@urnie.

Transport Direct est un service exclusivement mde(il n'y a pas d’acces téléphonique)
composé de difféerents serveurs (cartes, calculatBitinéraire); Le serveur principal
comporte toutes les données de Traveline (saufldesées concernant le SouthEast qui sont
abrités dans un serveur différent).

Méme si Transport Direct fait de I'information taire, il ne gére pas la vente des billets mais
offre une plateforme de lien vers les vendeurs.

Le “ciment” Transport Direct est basé principaletgur la norme européenne Transmodel et
utilise le protocole anglais JourneyWetbnw.journeyweb.org.ukqui permet d’'interroger les
logiciels de calcul d’itinéraires.

Le calculateur d’itinéraires utilise un protocdke requétes et de réponses standardisées.
Pour [I'échange des informations de transport, la rmeo TransXChange
(www.transxchange.org.ukpermet les échanges de données horaires etitiee

En terme de normes utilisées, NaPTAN et NPTG obgtsaux normes IFOPT alors que
TransXchange obéit a la norme européenne Datexl &Rla norme utilisée pour les
informations temps réel.

Les bases de données utilisées sont les suivantes :
= NaPTAN (National Public Transport Access Nodes)astila Base de données
géocodées pour tous les points d’arrét qui comprend
- 330 000 arréts de bus
- 2 500 gares ferroviaires
- 25 000 arréts de cars et gares routieres
- 2 100 Metro/tramway/transport ferroviaire léger
- 100 aéroports
- 300 Terminaux de ferries

» Le répertoire national des noms de lieux « Natiéhadlic Transport Gazetteer
(NPTG) » qui comprend
- 43 000 Localités (cities, towns, suburbs, vilsge
- 30 000 pobles d’échange importants

NaPTAN et NPTG sont conformes a la norme europ@dr@PT
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Roger Slevinexplique que I'implémentation de nouvelles norm&st jamais simple mais
gu'’il est possible de surmonter les obstacles quvpnt étre dus a des incompréhensions, des
représentations diverses des points d’arrét, paddemes d’intégration.

Il conseille d'utiliser autant que possible des mes reconnues et de tirer parti des
enseignements de ceux qui ont travaillé sur le.suje

Il a fallu 18 mois a Transport Direct pour étreguapte a la mise en service.

Aujourd’hui, les données et systemes sont en cotest@mélioration aprés cing années de
fonctionnement.

Les services proposés par Transport Direct

- Calcul d'itinéraires de porte a porte pour ungisation des transports publics et de la
voiture individuelle

- Information fournie a partir d’adresses, de liede codes postaux, de points d’intérét, de
gares de chemin de fer ou de gares routieres étadle bus, de cartes

- Délivrance d'itinéraires et de cartes

- Temps de parcours routiers tenant compte ddastgjaes de congestion

- Tarifs ferroviaires et de cars grace a un liers\es sites de vente correspondant a ces
modes

- Calcul ditinéraire multimodal (englobant l'aémle avec possibilité d’extension du
déplacement

- Actualités et information en temps réel chaqus e possible

- Calcul des émissions de carbone

- Itinéraires vélo a certains endroits

- Page d’information sur les temps d’attente auRtaret heures des prochains départs (tres
bientét disponible)

Il cite 'exemple du Ministére de la santé qui aeléppé une application proposant, dans les
courriers aux administrés, un itinéraire entre l@omicile et le service social le plus proche
pour faciliter la ponctualité aux rendez vous. i@eéraire est fourni par Transport Direct.

Ensuite, des données statistiques sur la consuitdti site sont présentées :

- Déplacements professionnels 32%, domicile-tral@ib, loisirs 37%, autres 15%

- 22% déplacements supérieurs a 100 miles, 53¥ @4.00, 18% inférieurs & 10 miles.
- 71% déplacements nouveaux, 27% déplacementafdisieurement

- Porte a porte 63%, Train 16%, Cartes14%

Il'y a eu 3 millions de requétes d’'usagers la peeenannée, 18 millions de requétes d’usagers
en 2008 et plus de 25 millions de requétes d’'usage2009 !

On observe une croissance importante de l'utibsatie la TV numérique, du téléphone
portable et de services tiers.

Le taux de satisfaction est extrémement posa&i%

Le nombre des dysfonctionnements est passé der11p060 requétes a 1 pour 5000 requétes
et continue de baisser.

Roger Slevin conclut que, pour un codt relativement faible, systéme d’'information

voyageurs constitue une aide aux déplacements aitigficace. Il insiste sur le fait que la
qualité d’'un tel service est étroitement liée laligé des données et de leur gestion. Enfin, il
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souligne que, de plus en plus, l'information voyage est étroitement dépendante de
l'information de localisation.

Transport Direct met I'accent sur le motif et nom k& moyen de se déplacer;

Dans la mesure ou il permet aux citoyens de voyplyer rationnellement, il contribue a une
meilleure utilisation des services existants ahélerer la satisfaction des voyageurs;
Cependant, la plupart des gens ne planifient pasrerieur déplacement et peuvent ne pas
voyager de maniére avisee.

Questions/réponses

Quels sont les obstacles majeurs a I'élargisserderservice ?

Transport Direct réfléchit actuellement a la crgratil’'une Base de Données nationale qui
élargirait le marché a d’autres parties mais iltgugours des réticences a la mise a dispos”ion
des données - en particulier en ce qui concerderl@er kilométre -, mais ceci ne représerte
gue 1% des requétes .

Quel a été le colt de mise en place et quel estllede fonctionnement annuel d’un tel
systéme ? Qu’en est-il de la cartographie utili®ée

Il indique que le budget du service Transport DipeEur développer et gérer le portail les 3
premieres années se montait a 30 millions de lig@snillions pour Transport Direct plus
largement sur les derniéres 3 années.

En ce qui concerne la cartographie, Transport Dirdgdise les cartes de « Ordnangce

Survey » linstitut national de cartographie ptautes ses cartes électroniques ; il existeune
hiérarchie des cartes selon leur degré de précision
Traveline utilise la cartographie Navtech (Travel®outhEast) ; la question qui se posait|est
le codt : faut-il payer a l'unité (budget trop é¢wu prendre un abonnement & long tefme
pour un éventail de cartes?
Un débat public a lieu actuellement sur la gratdéé&ertaines cartes. Pour l'instant, les caftes
d’'Ordnance Survey sont payantes.

Quel est I'impact sur les pratiques de report madied utilisateurs et quel est I'age des
utilisateurs ?

Transport Direct ne posséde pas beaucoup de dol@réessus. Traveline, grace a sa centjale
d’'appels, possede quelques éléments ; mais leserabrs sont amenés a fusionner pour
alléger les codts - 3 call centers, dans le Soa#t,Eont fusionner.

Comment se passe la mise a jour des données atartrtiexactitude de ces derniéres est
elle controlée ?
Les horaires concernant les transports publicsudegbi sont les données de base sont de la
responsabilité des autorités locales ; il existe«igysteme d’enregistrement » des donrjées
pour chaque opérateur. Mais les services peuvemngehn en permanence.
Les AOT transmettent les données dans une bastomieées ; TransEchange intervignt
comme un mécanisme électronique d’enregistremeat# gansfert mais concerne uniqguemg

20 % des services ; le reste est fait manuelleraget des fiches papiers ; les AO doivent
enregistrer un changement d’horaire 15 jours aumoim avant qu’il ne soit effectif. Lep

données horaires sont mises a jour chaque semaine.
Le meilleur moyen de vérifier que les données saattes sont les retours des utilisateurq ; Il
y a cependant peu de retours. Dans le cas de dornpedgier, il peut y avoir dgs
horaires erronés.
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Est-il possible de parvenir & un service d’inforioat en temps réel ?

Oui, il existe un service géré par Travelindextbuses.mobiqui fournit des information
temps réel (disponible sur mobile/internet/sms)Iearprochains départs dans tout le palys ;
Pour I'instant cela ne concerne que le Southedsht@® cela s’étendra a tout le service wel.

Bertil Hylén , VTI, Suede
L’information transports publics, Samtrafiken

Bertil Hylen indique gu'il collabore avec la PREDIM sur le @bl INK en particulier avec
Jean-Louis Graindorge et Jean-Frédéric Collead®ATP, tous deux partenaires du projet.

Il montre un tableau comparatif des transports eand¢e et en Suede concernant les
transports. Ce tableau met en évidence des sidektpart modale Transport Public , usage
du train ) et des difféerences (nombre d’AOT, libgation des transports ferroviaires avec
plus de 7 opérateurs en Suéde).

La Suéde compte 21 régions ou comtés de superfiissou moins importantes. Le réseau
ferré est étendu ; la plupart des lignes sont & seigue ; les voies a double sens sont en
partance de Stockholm —Goéteborg et Stockholm- Maimt y a des problémes de capacité
surtout au niveau des 3 zones métropolitainestdekBolm, Goteborg et Malmé.

Les autorités de transport sont responsables despiorts publics locaux et régionaux (tous
modes) et couvrent le pays tout entier (idem aueDek) en application du Reglement EU
n° 1370/2007 du 23 octobre 2007 devenu applicabéeembre dernier.

Le trafic ferroviaire longue distance est sur lenpd’étre ouvert a tous les opérateurs dans le
cadre de licences comme en Allemagne

Ceci est effectif pour les services du week-endugele 1/07/2009 et sera effectif pour tous
les services a partir du 01/10/2010.

Les transports interurbains et régionaux sont cétapient déréglementés depuis 10 ans.
Le transport aérien, comme le veut 'Europe, estetement déréglementé, ce qui donne un
marché tres changeant.

L’Etat met trés peu d’argent dans le transport ioudrh Suéde. Les autorités de transport sont
chapeautées par les autorités locales et les meglas opérateurs de transport public ne
couvrent que 50 a 60 % de leur frais, la différeétmt comblée par les autorités locales et
régions.

Samtrafiken

Iy al5 a 20 ans, la question s’est posée deilseemment faire pour offrir aux voyageurs
un service comprenant tous les modes de transpectumne seule source d’information et leur
permettre de voyager avec un seul billet.

« Samtrafiken » est censé répondre a cette questiosiagit d’'une démarche totalement

volontaire (a la différence de la Suisse et dé&tande-Bretagne) ayant pour objectif de
proposer aux voyageurs un trajet complet ou uettg A a C — avec un changement en B —
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guel que soit le mode, l'autorité de transport’opérateur et ce, avec une correspondance
garantie.
Samtrafiken est une structure a but non lucratiégéoar les 21 autorités de transport et les
opérateurs de train, bus et ferries... Les compagmiériennes fournissent les données
horaires.
Samtrafiken s’appuie sur le volontariat de sesuastet couvre presque tous les transports
publics !

Le fonctionnement de Samtrafiken

- Les autorités et les opérateurs fournissent ldonsnées horaires sous un méme format.

- La base de données horaires nationale est nusg plusieurs fois par an.

- Resrobot.se calcule des itinéraires parmi 80 &d6ts, utilise la cartographie et permet
d’accéder aux guichets électroniques de venteww(sj.se; www.veolia.se; etc) pour
acheter son billet (plus de 3000 possibilités). rPau méme ticket, il peut donc y avoir
plusieurs prix..

N. B. Les points de vente ne sont pas de la resjpdité de Samtrafiken.
La base de données horaire nationale (Riksdataasen

1997 Création par S${atens jarnvagaropérateur rail national)
2002 repris par Samtrafiken —DB2 system (IBM)
2010 migration vers Windows — German IVU systera@dn)

Les données sont saisies par les autorités deptrengt les principaux opérateurs, ce qui est
assez simple. La saisie par les opérateurs moipsrtamts doit étre faite manuellement.
Chaque acteur supporte ses codts.

Le service ne propose pas d’information tarifaifest aux réseaux de ventes de décider.

Les trajets longue distance porte a porte ne sombgmillions alors que les trajets courts sont
1.2 billions.

Comment faire progresser l'intermodalité ?

- Couvrir le pays entier /Autorités de transpeégionales

- Impliquer toutes les autorités et opérateursean d’'un schéma de coopération
- Convaincre tous les acteurs que c’est du gagyegnant.

- Offrir aux passagers un trajet complet et leungtr les correspondances

- Créer une base de données horaires nationaleitdisant un format commun

- Connecter les infos horaires et les points deéeger- difficile!

- Autoriser les réseaux de vente a pratiquer desdgdférents

- Promouvoir ce nouveau plan aupres des diffémeteurs— difficile !

Ne pas attendre tout de la carte a puce, le papietionne tout aussi bien !
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Développements récents

Depuis I'année derniére, une carte annuelle aé&té sur le marché pour le train (SJ) et pour
les vols domestiques de la Scandivanian Airlid&sQQ0 €).

En décembre 2010, sera vendue une carte annuelfelgarain (SJ) et tous les transports
publics régionaux/locaux (exemple 7 500 €).

Il sera intéressant de voir comment les ventesedaouveaux produits se comportent.

Etapes de la mise en place d’'un systéme de iletti

1) Porte-monnaie électronique : le voyageur peutstiérer une somme d’argent sur son passe
local. Cette somme peut étre utilisée pour acheteseul billet auprés de son autorité de
transport ou d’'une autre autorité de transport.

2) Voyage sans couture : le passe local pourrauéiti®é pour voyager sur le territoire de
I'autorité de transport voisine pour des billetsaines et des produits communs comme les
forfaits

3) Le passe pourra étre utilisé pour prérésenetragets interrégionaux

Le passe suédois sera interopérable avec les pims@s, norvégien et finlandais

Questions/réponses

Le systéme suédois utilise-t-il des normes ? Qaikirdormation temps réel ?
Pour I'information temps réel, il n'y a pour le ment aucun plan national. Ce sont les confjtés
qui gérent I'information temps réel.

Concernant la vente des billets, les prix peuvémt @ifférents selon les points de vente (par
exemple, Veolia applique une majoration de 5 eulbs)existe pas de réglementation. Cé¢ci
explique pourquoi il n'y a pas d'information tarik
Il'y a une redistribution des recettes entre lderéas de transport correspondantes mais feci
s'est avéré compliqué : par exemple en ce qui caecke passe annuel, qui est un support
papier.

Pour Samtrafiken, le codt est de 4 millions d’eyrasan de méme que pour les opérateurg.

Claire Heidsiek, Région Alsace
Jean-Claude Bildstein, Cityway
Vialsace, le portail d'information voyageurs de laRégion Alsace

Claire Heidsiek explique que Vialsace, systeme d’information nnuttdal alsacien vient
d’étre lancé le ¥ février 2010.

Les objectifs généraux de Vialsace sont

- d’offrir une information globale sur I'offre deansport public en Alsace et sur les réseaux
connexes (grandes lignes, transfrontalier)

- de donner une réponse exhaustive aux besoidémlacements du citoyen, et par le méme
biais, promouvoir et favoriser 'usage des tramgppublics.
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Le SIM alsacien offre :

- un calculateur d’itinéraires d’adresse a adresse,

- un éco-comparateur CO2,

- une diffusion de l'information au plus pres dé$isateurs : Internet, téléphone portable,
- le respect des normes d’accessibilité du siermat (RGAA)

Il existe 10 AOT en Alsace dont la Région pourédseau de TER, les deux Départements
(Bas Rhin et Haut Rhin) pour les cars interuruba@ing collectivités territoriales urbaines (3
villes moyennes : Strasbourg, Mulhouse et Colmdrtites villes).

Pour la premiére fois en France, un SIM a été lamméayant recours a un contrat de
Partenariat Public Privé (PPP). La personne publigignataire est le Conseil Régional
d’Alsace (portant une convention multipartenarialeec les AOT d’Alsace). Le partenaire
privé retenu est Cityway et le contrat dure 10@ngui permet d’envisager des évolutions.

La signature a eu lieu en avril 2009, le but é@mtlancer le SIM, un an apres: la lére
livraison s’est faite fin décembre 2009 et le laneat officiel le £ février 2010.

Quelques chiffres

- 10 réseaux de transport

- 367 lignes de transport en commun

- 6 521 arréts

- 3 274 arréts en correspondance

- 556 087 horaires

- 94 686 voiries

- 4730 Lieux Publics référencés - le nombre évalwers une importance accrue pour les
sites touristiques.

Vialsace fait partie du consortium européen EU4i§pirojet sur les systémes distribués en
Allemagne, Suéde et Danemark. L'idée est de crégipdnts entre ces SIM pour aboutir a un
réseau a I'échelle européenne.

Les différentes fonctionnalités

- Calculateur d'itinéraire multimodale d’adresse eeade — information cartographique
a l'appui

- Fiches horaires — fiches horaires personnalisées

- Information globale sur 'ensemble des Réseaux

- Information tarifaire ; textuel liée a chaque résea

- Accessibilité

- Perturbations - actualités ; il s’agit de pertuidrag prévues ou previsibles pas en
temps réel

- Un espace adhérent qui permet de préenregistedalaeées

- Version francgaise, anglaise, allemande

- Version téléphone portable
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Visite du site

Jean-Claude Bildsteinde Cityway, donne un apercu du site en montrapa¢ge d’'accuell
avec les informations classiques des SIM : reptaen cartographique des réseaux avec
interactivité, présentation des réseaux, zonesidesespace personnel, rubrique
d’'information sur les perturbations, actualité deseaux.

Le recours au PPP incite a valoriser le servicedsiere a en diminuer le colt d’exploitation
et a en améliorer les performances. Par exemplestilpossible d’intégrer des messages
publicitaires ; d’intégrer le service Vialsace diautres sites internet par exemple.

La recherche d'itinéraires peut se faire a partund adresse, d'un arrét, d'un point
d’intérét... On peut intégrer le véhicule individueh rabattement en plus des transports
publics lorsque le lieu est mal desservi par lasgports publics.

Au début, il était prévu de valoriser chaque itaigr selon sa consommation de CO2. Mais
les AOT ont opté pour une information sur la consa@tion CO2 et I'équivalent en véhicule
individuel pour éviter de mettre en concurrencesigiurs modes de transport.

Le site internet est accessible par téléphone lpleregalement, utilisant une interface adaptée
a I'environnement mobile et proposant les mémestfonnalités :

http://mob.vialsace.eu

Il est possible pour les téléphones qui proposerBPS de sélectionner le lieu de départ a
partir de la position actuelle.

Les évolutions prochaines
Les évolutions suivantes sont prévues pour le SIsaee a plus ou moins long terme :

- un calcul d'itinéraires transfrontaliers a eevle protocole d’EU-Spirit sera possible d’ici
guelgues semaines.

- I'Intégration du mode Vélo avec le référencenad pistes cyclables et des parcs a vélos
sera effectif a partir de I'été 2010.

Evolutions envisageables

- une application Iphone pour le guidage piétofirdbrmation Transports en Commun est en
cours de développement ;

- la prise en compte de l'offre de covoiturageéggtiement un service envisageable ;

- Une information temps réel sur notamment lesiséattente est prévue ;

- A long terme, la Région Alsace envisage de dépao un titre de transport multimodal
avec un paiement en ligne.

Jean-Claude Bildsteinexplique en conclusion qu’il existe une réelle inaiton de participer

a des projets innovants du point de vue Rechertiiecloppement notamment avec une
participation au Pole « Véhicule du Futur », a wulaboration avec le PREDIT et
DEUFRAKO ainsi qu’une implication au niveau projetgopéens.
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Il passe ensuite en revue les différentes actiensainmunication qui ont accompagné le
lancement du SIM, spots publicitaires, affiches, .et

Questions/Réponses

Comment est-il possible de mesurer le service @tténAu bout de 10 ans que se passe-t-i| ?
Pourquoi pas une autre formule que le PPP ?
Le choix du PPP est lié a ce que permet ce tymouiat par comparaison & un marché puplic

classique : des recettes possibles, des évolusimms passer par des avenants ; de plus, apres
10 ans, les AOT redeviennent propriétaires du servi
Le contrat est blindé par rapport a la qualité elwise qui permet des contraintes et un rehdu
régulier sur I'exploitation du SIM.

Comment s’est déroulée la mise a disposition des&es et quels ont été vos rapports en
particulier avec la SNCF dans ce cadre ?

Un dialogue a été entamé avec chaque AOT pourda em ceuvre du SIM et elles se spnt
engagées a fournir leurs données. Des interfadest®ualéveloppées avec leurs systémes pour
mettre en ceuvre une procédure qui soit la plusvaatique possible. La collaboration aveq la
SNCF s’est faite de la méme maniére.
Claire Heidsiek souligne que la Région a signé cmevention avec la SNCF intégrée & la
convention TER globale décrivant les droits et desvde chaque partie sur la transmission [des
données.

Avez-vous réfléchi aux systemes de données conmpéérae comme ceux développés a
Nantes, Bruxelles ou La Rochelle ?

Le SIM a été lancé il y a 10 jours seulement. Dgocyr I'instant la Région s’est focalisée gur
la réalisation d'un calculateur précis. De mémajceonant l'information tarifaire, elle egt
pour linstant uniqguement textuelle. Il n’existe spde réflexion pour le moment sur |la
possibilité de développer des services a caraptaseprive..

Le calcul d'itinéraire optimise-t-il le nombre d@&ges transportés (pour les transporteurs)?
Claire Heidsiek fait la méme réponse que pour la question pré¢édBour le moment, le
souci est d’'améliorer le cadencement afin amélikoéire existante en modifiant les horaire

vJ

La Région Alsace a-t-elle réfléchi & une possibléaboration avec les régions voisines?
La Lorraine, en I'occurrence, n'a pas encore miplane de SIM donc la question ne se poge
pas.

Robert Stakowski, Ministere de I'économie, de l'indstrie et de I'emploi,
MAPPP
Le contrat de Partenariat Public Privé

Rappels sur le contrat de partenariat

Le contrat de partenariat a été instauré par l'endoce n° 2004-559 du 17 juin 2004. Cette
derniere traduit une nouvelle pensée en matieréégenses publiques. La France, dans le
passé, avait le souci de fabriquer elle-méme (@alerdes cordes a Rochefort pour les navires
sous Louis XIV ou fabrique de vélos pour les pelisia la Manufactures des cycles de Saint-
Etienne). L'idée est d’en finir avec ce systeméatijectif est de trouver directement sur le

marcheé les services, les systemes et les équipsmentépondent aux besoins. Le contrat de
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partenariat remet en cause les aspects économepa@aux et fiscaux. Il utilise un montage
financier public interfacé avec un montage finanpréevé.

Le partenaire privé n’est payé gu'a la mise en tionoement du systeme. Le contrat de
partenariat incite ainsi a diminuer les délais 'estcun accélérateur de la réalisation des
investissements. C’est aussi un moyen de rédwsredéts. Le fait d’enchainer dans le temps
la réalisation d’'un investissement, puis son exalmin, minimise les risques et c’est un

moyen pour les finances publiques de payer moiaspartenaire privé est motivé et prend

des initiatives sur la qualité de service. Au bdeit4 ou 5 ans d’expérience cette amélioration
de la qualité de service est constatée.

Aujourd’hui le contrat de partenariat a été trageaent ouvert grace a la loi du 28 juillet
2008 : Il s’agit de faire du contrat de partenamiatinstrument qui trouve pleinement sa place
dans la commande publique, et non plus un simgiedexception.

Le contrat de partenariat a été dopé six mois s par le plan de relance. Tous les pays
européens ont recherché des solutions pour pdeecidse. Les grands pays européens ont
conclu que le contrat de partenariat était un hatil et jouait un effet de levier intéressant.
L’'Union européenne a créé un dispositif de cooritimades outils PPP en Europe (EPEC -
European PPP Expertise Centre). Il est hébergdapaanque européenne d’investissement.
(http://www.eib.org/attachments/press/2008-005-fstoeet _epec en.piif

Les risques

Le contrat de partenariat agit fortement sur legues pris par la personne publique. Des
risques élevés de dérive de colts et de délaiteakidans le domaine des TICs. Le partenaire
public les maitrise mal (exemple du chantier CojgerriProjet de modernisation du systéeme
d'information de I'administration fiscale francgigt les industriels du secteur sont considérés
comme étant les mieux placés pour gérer ces projgtséthodologie, la qualité de service,
I'expérience sont mieux assurés par les industriefg c’est le métier.

Le contrat de partenariat, notamment lors du disogompétitif, pose la question du
partenaire le mieux placé pour supporter tel ouisgjue. Dans le cas d’'une délégation de
service public, c’est le privé qui assure tougiegues. Dans un contrat de partenariat, chaque
risque est analysé et affecté au bon partenairerébpartition des risques entraine une
optimisation des délais, des codts, des prix.

Le contrat de partenariat est conclu apres élaboratun calcul économique qui établit un
bilan . Ce calcul prend en compte les risques.

La mutualisation

Le contrat de partenariat se préte mieux a deguegi de mutualisation que tout autre outil de
la commande publique. Au lieu de développer un P région, on pourrait parvenir a
grouper des régions au sein d’'un méme contrat derfzaiat de maniére a atteindre des codlts
optimisés. (on pourrait gagner un facteur de 1)a 10

Conclusion

Le contrat de partenariat est un outil de gestiahligue. Il reléve d’'une problématique

européenne. Il a été envisagé de réaliser destprejgopéens en contrat de partenariat.
Galiléo aurait pu étre réalisé dans ce cadre.
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C’est un outil d'accélération de la croissance. EIMB permettra de favoriser la
mutualisation. La conception d’'une structure imtsgionale est un des éléments clés de
I'optimisation du processus PPP.

Questions/Réponses

Jean-Francois Janinremercie la MAPPP qui a été d’'une grande effiéapibur la Régior
Alsace. Elle a pris le soin d’écouter la MTI qui &Jusoumis de petits projets (projets de [l a
2M€). |l insiste sur le fait que I'ensemble desle¥ibns doivent étre mutualisées. Le S|M
Alsace est un exemple qui fonctionne. Les partesgiublics et privés s’en félicitent.

Gilles de Chanteracdemande quels sont les exemples de montage ttadtuse de décision

Robert Stakowski a tiré ses réflexions non pas de I'existant frangaais de I'existan
britannique (les britanniques ont été les preméeraettre au point ce processus apres ljere
Thatcher). Au Royaume-Uni, I'équivalent de la MAPBBt constitué d’'une équipe, alla
demande du trésor britannique, qui integre a l& fdés compétences industrielles| et
financieres. Elle est composée de 90 personnes gloe la MAPPP ne compte que (10
personnes.

Vers PEurope des transports intelligents :
la directive ITS, la suite du projet LINK

Jean-Francois Janin, MEEDDM-MTI
Présentation de la Directive ITS

Plan d'action ITS et discussions

La Commission Européenne a publié la version dbretive, intégrant un plan d’actions et
les conclusions de ses travaux en décembre 200& @eposition a été adoptée aprés 1 an
de consultations internes et externes. Dans le gikgtions qui comportait une trentaine de
points, quatre a cing points ont été identifiés wmmprioritaires. Les discussions ont
commencé début 2009 avec un soutien plus pronané&adement que du Conseil. Au bout
de 6 mois, le Parlement a émis un accord sur teipe. Les suédois ont pris la présidence au
second semestre 2009 et ont cherché a faire aloettir directive.

Actions prioritaires

Dans le texte, qui est a ce jour a peu pres sébitjuatre a cing points prioritaires ont été mis
en évidence :

- la fourniture de services et l'information multinadd : I'information multimodale a
été déployée au Royaume-Uni, son déploiement pent d’effectuer ailleurs et le
colt de sa mise en place par rapport aux servig@spgut rendre est relativement
faible
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I'information trafic, située dans le domaine de rtaute, mais se raccrochant a
I'information multimodale

- linformation liée a la sécurité routiere

- les applications relatives a la sécurité et a letéld: « e-call », systeme d'appel
d'urgence paneuropéen embarqué a bord des véhduuleslise le numéro d'urgence
européen 112 en cas d'accident. La Directive entdédase juridique ; la fourniture
d’'information sur la localisation et éventuelleméamtréservation de places dans les
parkings sécurisés pour les poids lourds.

Valorisation de la position francaise
Dans le cadre des actions prioritaires, deux asrgeront constitués :

- Un comité d’experts désignés par les Etats membres
- Un comité consultatif composé d'une vingtaine despenes sollicitées pour
I'évaluation globale du dispositif.

Participer a ces instances est stratégique et peandaffirmer la position francaise. Le
lobbying a en effet un réle prépondérant dans leamiéme de décision européen.

Dans la directive, la notion de transport inteltigest présente: des services (et donc pas
seulement des objets) sont rendus a un ensemidag#rs. Des services seront homologués
dans certains pays et cette homologation serameegmour I'ensemble des pays européens.

L’idée d’'un plan d’actions ITS national permettrdé communiquer sur la position francaise,
de recenser les systemes existants ainsi que hesesaola négociation sur les standards
prendra une place importante : c’est un des mogtertiscussion au plan international.

Roéle de 'AFIMB

L’AFIMB commence a exister : le projet d’arrététaé dccepté par 'ensemble des services du
Ministere qui ont été appelés a formuler un aves pkochaine réunion du Comité paritaire se
réunira prochainement pour valider I'arrété. Lesyems de communication sont déja mis en
place et les moyens humains se développeront @éanselmaines a venir afin de lancer des
opérations comme la mise en réseau des SIM. Unmatomtété conclu avec un prestataire,
assistant a la maitrise d'ouvrage pour mener leégatipns de montage de la plateforme
AFIMB dans le cadre d’'un PPP (sous réserve queA®RP accepte ce type de montage).
Une convention a été signée entre I'IGN et la DGlafh que le Géoportail soit un support
d’information géographique pour les services d’infation multimodale.

Bernard Basset, ATEC-ITS France
Réle de 'ATEC dans la Directive ITS

Présentation de I'ATEC-ITS France
L’ATEC rassemble les professionnels et techniciam$exploitation durable des systémes de

transports terrestres urbains et interurbains gageurs et de marchandises. Elle facilite les
échanges et aide a la promotion des techniques edadoir-faire francais sur le marché
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intérieur. L'ATEC a été créée dans les années 1@ bénéficie du soutien du MEEDM et de
son réseau scientifique et technique. Les membeed’ATEC sont le MEEDM, les
collectivités locales, les instituts de rechercleumiversités, les grandes entreprises, les
opérateurs de transports, les autorités orgargsatr(STIF), les consultants et jeunes
entreprises (SSll), les syndicats professionnels.

L’ATEC gére des groupes de travail ciblés sur leatégies ITS, la sécurité routiere &
télématique, l'information multimodale, les ITS Etet/logistique, I'appel d’urgence, la
Directive ITS.

Ces groupes sont présentés sur le site de I'’Agsmtiavww.atec-itsfrance.net

Roéle de 'ATEC dans le cadre de la Directive ITS

Bernard Bassetest le représentant de I'Association ATEC-ITS Eemui sera un des
supports sur lequel la France pourra s’appuyer gmtir le plan national des ITS et
représenter la position francaise dans le cadrdéadBirective européenne ITS dans les
instances francaises et européennes.

Le groupe de travail sur la Directive ITS comprgmlr l'instant des représentants des
conseils généraux, de I'association des sociéadgdises d’autoroute (ASFA), de la direction
des infrastructures de transport du Ministere,d&amble des gestionnaires du réseau routier,
des représentants des constructeurs automobiledratesporteurs de fret, des opérateurs de
télécommunication, des consultants spécialistememalisation, la MTI.

Déroulement des actions

Un premier plan d’action, tenant compte des acteonsernés par la Directive, a été produit.
Cette premiére position évoluera dans le tempstee a été envoyé aux rapporteurs des
commissions des affaires européennes du Sénatl'dtssemblée. Une version anglaise sera
envoyée a la Commission Européenne.

La préparation détaillée du plan d’actions frang&sablira en 2010 et en partie sur 2011. Un
état de I'existant, des normes et standards wjliséra dressé. Ensuite il sera question de
décrire le processus de modernisation ou d’insiafiade nouveaux systéemes.

Une journée sera organisée a la fin du printemps erposer |'état des réflexions et essayer
de réfléchir a I'établissement d’une charte endgegdroducteurs industriels de solutions et les
consommateurs (acheteurs généralement publicsinéesi& développer des systéemes
standardisés, les plus mutualisés possibles.

Il sera probablement nécessaire d’entreprendreétietes plus détaillées pour approfondir
chacun des points prioritaires de la Directive.

Jean-Francois Janinprécise que l'idée est de mettre en place un nigoanpour répondre
aux questions qui vont se poser. Des acteurs avditié ensemble depuis longtemps dans des
domaines d’activités liés aux systemes d’informatiansport. (exemple de la PREDIM). Les
réunions des groupes de travail vont se poursuigeéomité d’orientation de 'AFIMB sera
un lieu ou il sera possible de débattre sur desifsgations.

Dans le domaine de la gestion routiére, un pari@nest en train de se constituer entre I'Etat,

'ensemble des départements (Assemblée des dépstterde France - ADF), et le réseau
scientifique et technique pour continuer a gérer reites construites il y a plusieurs années
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par I'Etat et qui en était le propriétaire. |l faadenir compte de la position des Départements
et de leur avis sur les spécifications.

Les appels d’'urgence sont plus compliqués a gardtscfont appel a plusieurs ministéres. Un
effort particulier devra étre effectué pour miedgritifier les besoins et les objectifs.

Les outils PPP et le Géoportail peuvent permetrmdttre en contact des acteurs.

Les plateformes ouvertes multiservices nécessiest coopérations et des méthodes. Le
Grand Emprunt est une opportunité. Le texte cite pl@nts sur la ville numérique et les
transports intelligents.

Guillaume USTER, INRETS — Pdle de compétitivité I-Tans
Quelques réflexions a la suite de la journée d’'infmation

SelonGuillaume Uster, le terme ITS s’apparentait a la voiture et aitautation dans des
corridors. Mais I'Europe n’est pas uniquement cioméé de corridors ; elle comporte aussi
des conurbations urbaines (70% des européens eventlle). La voiture ne peut pas étre
partout et il faut faire l'interface avec d’autremdes. Les exposés sur TISA, ETTIN sont
centrés sur l'information routiére avec une volaés’ouvrir aux autres modes.

Les ITS intégrent également les échanges de domméesles véhicules. Les exposés n’ont
pas traité les échanges de données de voyageyageur. C’est une pratique qui commence
a émerger. Les systemes complexes qui ont été mémgisquent d’étre mis en porte a faux
par les données échangées par les voyageurs. flmeaie est a mener sur ce sujet.

LINK est un projet sur I'intermodalité qui portesestiellement sur les transports collectifs.
La comodalité est une notion introduite par la Cassion européenne qui définit une

approche de I'ensemble des modes de transportuetctembinaison. Elle s’applique au

transport de voyageurs et au transport de fret. &#de a utiliser le mode de transport le plus
pertinent.

La mobilité raisonnée peut étre comparée a l'afiticel raisonnée : I'agriculture intensive
produit au maximum avec des engrais, l'agricultinelogique respecte les activités
biologiques des sols et favorise la biodiversiggriculture raisonnée dose les engrais a l'aide
des nouvelles technologies (GPS) et effectue kaige nécessaire. En dressant le paralléle
avec l'agriculture, on peut imaginer une mobiliEsonnée c’est a dire suffisante et pas
excessive. Des outils sont a inventer comme le GR&imodal pour aider a mieux se
déplacer et utiliser le mode le plus pertinent.

Le gisement de données de mobilité n’est gu'unsgorgse qu'il faut aller chercher. Il faudra
fabriquer des systemes d’'information transpareots fusager : a I'avenir les informations
parviendront naturellement a I'usager en fonctiedadnature de son déplacement.

Pour parvenir a une mobilité raisonnée, il fauttneedu point les outils de pédagogie destinés

a la mobilité durable et inciter 'usager a utitides modes de transport les plus propres.
L’encouragement par le systeme de la monnaie citiyest un des moyens d'y parvenir.

Journée Européenne du 10 février 2010 39



