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=] Résumé exécutif

Introduction

Ce rapport d'état des lieux de la Mobilité par
Association de Services (MAS)', ou services
numériques de mobilité, a été réalisé par la
Fabrique des Mobilités pour la DGITM et la DGE en
association avec le CEREMA?. |l s'est appuyé sur la
conduite d'une trentaine d'entretiens avec diffé-
rents acteurs® (AOM, opérateurs de transports &
mobilités, opérateurs MAS) et I'analyse des prin-
cipaux rapports sur la MAS publiés ces dernieres
années en France et en Europe®*. Les analyses

et recommandations formulées dans ce rapport
engagent ses auteurs (La Fabrique des Mobilités)
et ne refletent pas nécessairement la position ou
I'opinion de ses commanditaires ou partenaires
associés

Le rapport propose :

¢ 24 constats sur la situation actuelle des MAS
en France;

* 5 axes de travail a discuter avec les acteurs,
sur la mutualisation d'outils communs au niveau
national, la simplification de la distribution
numeérique de titres, lintégration des automobi-
listes aux systemes MAS, le développement de la
filiere économique MAS en France, et la gouver-
nance par la donnée ;

* une méthode de travail pour alimenter la
réflexion sur une stratégie nationale MAS et
le développement des services MAS.

1 Voir ci-dessous Section A.1) Définitions, et les définitions pro
posées par la etle

2 Voir Annexe 10 "Glossaire"

Voir Annexe 2 “Liste des organisations interviewées”

4 Voir Annexe 3 “Bibliographie”

w

Le besoin d'une nouvelle
stratégie nationale

A lintersection du numérique et des services de
mobilité centrés sur l'usager, la MAS désigne les
services numériques de mobilité qui permettent
“aux personnes d'accéder, via un smartphone, a
une variété de services de transports, anciens ou
nouveaux” (CERRE, 2021). C'est un sujet d'intérét
en France depuis une dizaine d'années (activités de
'AFIMB a partir de 2010°, rapport Jutand en 2015°,
Assises de la Mobilité en 20177), et d'une maniere
accélérée avec la Loi d'Orientation des Mobilités
(LOM, 20198), I'ouverture de la plateforme
transport.data.gouv.fr (Point d’Acces National ou
PAN?) et les efforts de standardisation de données
et d'interfaces.

Depuis 2010, la DGITM a reconnu l'importance des
services d'information numériques pour évoluer
vers une mobilité plus durable. Pour aller vers

plus de fluidité dans l'intermodalité, il faut que les
systemes d'information sous-jacents échangent de
maniere plus fluide les données et, ainsi, la DGITM
soutient depuis plus de dix ans la mise en place
d'un socle technique permettant l'interopéra-
bilité des services (normalisation, puis ouverture
des données et des API').

(Oa

Agence Francaise pour lInformation Multimodale et la Billetti-
que, ancien service a compétence nationale de la DGITM

9  "Point d’Acces National (PAN) : référencement de I'ensemble
des données de mobilité nécessaires a l'information des
voyageurs en France, rendu obligatoire par la directive euro-
péenne dite "MMTIS (MultiModal Travel Information Services”
2017/192682 traduite dans la loi LOM. En France, le PAN est
porté par la DGITM.” (Fabrique des Mobilités, “Standards
MaaS : Gouvernance & Performance”, 2022)

10
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Aujourd'hui, le besoin se fait sentir de revoir
la stratégie :

* Avec la création du Point d'Acces National
transport (équipe de 7 personnes, plus 3 ETP
de la MINT™), les moyens de IEtat sont signi-
ficatifs (budget annuel de I'ordre d'1M<€), mais
ces moyens ne seront sans doute pas suffi-
sants pour accélérer 'accompagnement sur les
normes et permettre leur déploiement rapide ;

* ['écosysteme des services de mobilité évolue
rapidement, et il faut ceuvrer a l'ouverture des
canaux de vente de titres (aujourd’hui pour les
déplacements locaux avec la LOM'?, potentiel-
lement demain sur la longue distance avec le
futur reéglement européen MDMS'3), méme si les
modeles économiques des services privés sont
encore incertains ;

* La mise en place d'outils communs au niveau
national recueille un large consensus, mais se
heurte a la difficulté de mettre en place une
gouvernance assez solide pour lancer des
projets associant I'Etat et les collectivités'. Ainsi,
'AFIMB'" a travaillé a 'émergence de calcula-
teurs d'itinéraires a I'échelle nationale ou de
référentiels d'arréts de transport public, qui
n'ont finalement pas vu le jour. Ceux-ci pour-
raient étre reconsidérés, en réponse a des
besoins largement exprimés. Les principaux
outils opérationnels a ce jour sont le Registre
de Preuve de Covoiturage (RPC), essentiel a la
mise en oeuvre du Plan Covoiturage national,
et le PAN, prévu par la LOM en application du

11 Voir Annexe 10 "Glossaire"

12 Larticle 28 de la LOM en 2019 et son décret d'application
publié fin 2021 permettent une ouverture des services numé
riques de vente des services de mobilité.

13

14 notons toutefois que I'AFIMB était dotée d'un comité d'orienta-

tion présidée par un élu du GART, instance qui a disparu avec
Iagence

reglement européen « MMTIS™». Tous deux sont
opérés et financés par I'Etat. Le projet de « Titre
Unique » issu du Hackathon organisé en février
2023 pourrait aussi se concrétiser par une ou
des infrastructures numériques communes.

C'est pourquoi la DGITM, la DGE, le CEREMA

et la Fabrique des Mobilités ont travaillé
ensemble depuis 2022 pour réfléchir au posi-
tionnement stratégique de I'Etat vis-a-vis de la
MAS : Comment répondre aux attentes exprimées
par de nombreux acteurs ? Quelles ressources
pour mieux accompagner et déployer plus vite

les solutions appropriées, dont les standards, les
infrastructures numériques nationales, l'ouverture
de la vente de titres ? Comment faire de la MAS
un outil de la transition écologique ? Comment
continuer et développer l'application de la LOM ?
Comment développer la « filiere économique MAS
» francaise ?

Cette réflexion s'appuie sur une trentaine d'entre-
tiens d'acteurs, I'analyse des principaux rapports
et recommandations publiés récemment, ainsi que
sur les travaux de I'observatoire de la MAS, mis

en place par le CEREMA, qui fédere les acteurs du
domaine et produit chaque année des analyses
thématiques sur les MAS dans le cadre de groupes
de travail. Lors de la journée annuelle de I'observa-
toire, le 8 novembre 2022, le Ministre des Trans-
ports a annoncé son souhait qu'une concertation
soit organisée sur ce sujet de la MAS.

15 MMTIS : MultiModal Travel Information Services. Reglement
délégué (UE) 2017/1926 de la
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Etat des lieux

La France bénéficie d'atouts majeurs, avec des
avancées reconnues par les acteurs de I'écosys-
teme francais, et aussi au niveau européen’:

— avancées de 'Open Data'’ et déploiement du
PAN, souvent pris en exemple au niveau euro-
péen, ainsi que du développement de la stan-
dardisation des données et des interfaces ;

- qualité des opérateurs de mobilité et des presta-
taires de solutions'®, et montée en compétence
des collectivités aussi bien que des industriels
sur ces enjeux'?;

- un écosysteme qui a envie d'avancer, comme en
témoigne la dynamique des travaux de I'obser-
vatoire de la MAS, animé par le CEREMA, et les
activités menées par la Fabrique des Mobilités
dans I'écosysteme de la MAS.

Pour autant, la MAS, notamment publique, nous
parait étre a un moment charniere de son dévelop-
pement. Gartner place en 2022 la MAS au creux de
la “vallée de la désillusion” de sa fameuse courbe
d'évolution des innovations technologiques?,
apres avoir atteint le haut du “pic des attentes
exagérées” en 20182' (année de préparation de la
LOM). En effet, apres l'effet de mode initial et les
projets pionniers, puis la seconde vague de projets
en cours de déploiement, la MAS fait face a des
guestionnements sur son impact, sa gouvernance,
son modele économique et sa capacité a répondre
aux besoins des usagers :

et aux Etats-Unis, d'o

aonnees proaultes ¢

nistrations, collect
18 Voir Constat 21.
19 Voir Constat 24.
20 https:

tity-and-security/government/c

ocuments/gartner-hype-

cle-transportation-smart-mobility

2! 3/14/autono-

ISionment-put-tnats

22
23
24

26

La plupart des MAS publique n‘ont pas encore
démontré d'usage important??. Dans I'ensemble,
la mise en ceuvre d'un projet MAS (territorial ou
privé) prend 7 a 10 ans. Quant aux changements
de comportement associés, liés aux infrastruc-
tures de transport et aux choix daménagement
du territoire, il faut compter entre 10 et 15 ans.
Seules les MAS privées, fortes de l'audience de
leur activité de mobilité existante ou liées a de
grosses structures, pourraient survivre a un lent
développement des MAS sur 7 a 10 ans?.

La complexité de la gouvernance constitue un
frein majeur actuellement?. Les projets MAS
publics et privés se développent via une multi-
tude de partenariats bilatéraux, entre échelons
institutionnels et avec différents prestataires, ce
qui retarde considérablement leur développe-
ment, et augmente leur co(t.

L'ouverture des services tiers de distribution
pré-vue par larticle 28 de la LOM?® n'est pas
encore effective?®, avec un degré de préparation
hétéro-gene parmi les AOM, gu'elles soient
régionales, métropolitaines ou locales, et les
opérateurs, ce qui appelle a une clarification de
ses modalités d'application (interprétation,
gouvernance, mo-déles économiques).

Voir Constat 9.

Voir Constat 23.

Voir Constat 11.

Voir Section A. 4) : L'article 28 de la LOM impose I'existence
d'un systeme d'information multimodal (SIM) pour les Régions
et les AOM urbaines, et encadre I'ouverture, sous certaines
conditions, des canaux de distribution dans le domaine des
transports et de la mobilité. https://www legifrance.gouv.fr/jorf,

article_jo/JORFARTIO00039666770
Voir Constat 13 et 16.
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* La difficulté actuelle des acteurs privés a trouver
une soutenabilité économique au sein de la MAS
pourrait mettre en péril a la fois le développe-
ment d'applications MAS?, et 'ambition plus
large de l'article 28 de la LOM de faciliter l'inter-
connexion de services privés avec les opérateurs
de mobilité, et ainsi la création de nouvelles
propositions de valeur, a travers 'ouverture des
services de vente.

* Certains freins d'ordre technique subsistent,
avec des difficultés dans I'adoption de stan-
dards?, la collecte de données de qualité®, la
non maitrise de certaines infrastructures numé-
rigues (environnements cloud, outils de paie-
ment mobile de type wallet) et ladaptation des
matériels billettique™.

Finalement, il y a consensus sur le fait que la
MAS va se développer a plus ou moins long
terme, qu'un cadre législatif et réglementaire

a été posé pour cela, mais il n'y a pas de vision
partagée et actualisée sur les objectifs collectifs
poursuivis. Comment la MAS s'integre-t-elle a la
politique de I'Etat ? Comment les AOM devraient-
elles mettre en ceuvre la MAS de maniere efficiente
et autonome ? Quelles sont les perspectives et
réles pour les industriels et opérateurs privés ?

27 Voir Constat 22.
28 Voir Constat 20.
29 Voir Constat 19.
30 Voir Constat 18.

Propositions

Comprendre la MAS non comme un tuyau (une
application), mais comme une plateforme?', c'est-
a-dire un environnement numérique permettant
de mettre en relation collectivités, offreurs de
mobilités, usagers, et prestataires numériques,
permet de mieux appréhender ces enjeux et
freins. L'élément clé de la MAS en tant que plate-
forme se situe dans la qualité de I'environnement
(architecture technique) et des relations entre

les différents acteurs a organiser (gouvernance)
et a soigner (confiance, modeles économiques).
Cela doit permettre d'affiner les stratégies de MAS
publiques, et de reconsidérer la question des
modeles économiques de la MAS pour les acteurs
privés a travers la qualité et la quantité des tran-
sactions entre les différentes parties prenantes de
la plateforme.

Puisant dans la théorie du design de plateforme??,
ce rapport propose d’'envisager la MAS selon

un périmétre étendu et cohérent qui tient
compte des réalités techniques, métier et
transverses que recouvre la MAS. Adapté de Ia
“Maison” utilisée dans la stratégie Numérique en
Santé menée entre 2019 et 20223, le schéma de la
“Gare” rend compte :

* Des services socles : outils nationaux (PAN,
bases de données géographiques nationales
- points d'arréts, adresses - contrats types, stan-
dards, réglementations, centres de ressource...)
a unifier au niveau national, portés ou impulsés
par un Etat tiers de confiance et gérés au sein de
communs numériques ;

31 Voir Section A. 1) c. “De l'application MAS a la plateforme MAS".

32 est une méthodologie d'analyse,
modélisation et conception des services de type plateforme.
Elle fournit des outils opérationnels et un cadre théorique issu
de la théorie économique des plateformes et de I'observation
d'une grande variété de plateformes

33

Délégation ministérielle au numérique en santé

(DNS), 2022
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* Des services associés : logiciels, référentiels de * Des questions transverses : gouvernance et

données ou observatoires mutualisés mais dé- réles, financement, évaluation et suivi, engage-
centralisés, en premier lieu au niveau régional ; ment des acteurs;

* Des services numériques a destination des * Des infrastructures et offres de mobilité, sur
usagers ou des entreprises et administrations lesquelles s'appuie la Gare.

- les services déployés notamment par des

acteurs privés ou associatifs au service des ci- Des niveaux d'avancement sont indiqués pour
toyens (applications mobiles), des professionnels  chaque élément, de “inexistant” a “abouti”.
(outils FMD) ou des collectivités (politiques ZFE,

observatoires de données) ;

GOUVERNANCE EVALUATION FINANCEMENT ENGAGEMENT
SUPERVISION / OBSERVATOIRE
PILOTAGE MOBILITES EXPLOITATION DES DONNEES DE LA MOBILITE
SERVICES POUR LES PROFESSIONNELS SERVICES POUR LES CITOYENS
OFFRES DE TRANSPORT
ouTi s OUTILS Az':;!s INFOS / ?:(IEI{"E‘; A,\:itl o
GESTION POLITIQUE SERVICES
EMD ZFE MULTI- ZFE MULTI- MUITI-
MODALES MODALE MODALES
INFRASTRUCTURE DE TRANSPORT
Z [Z /7 [Z [ [F Z /7 /7 1 1\ N N N N\ \ S SN SN
SERVICES ASSOCIES
ATTRIBUTION REFERENTIELS CALCULATEUR INTERFACES
RtLi'\\l';kF';"tN ! AUTOMATIQUE REGIONAUX r';";i'b‘l‘ J‘é DITINERAIRE OPERATEURS
TARIFS SOCIAUX (IV & TARIFICATION) NATIONAL GATEWAY
! ABOUTI
SERVICES SOCLES
AVANCE
ETHIQUE SECURITE INTEROPERABILITE
ENTAME Q
POLITIQUE GENERALE REFERENTIEL TARIFS .
LOM & DECRETS ; : ; BASE ARRETS
SECURITE MAS / MOBILITE TRANSPORTS PUBLIC
NAISSANCE
ET/0U BLOQUE CENTRE DE RESSOURCES MaBaE s RonT N CONTRATS ~ STANDARDS MAS /
DE LA MAS = BOITE A OUTILES NUMERIQUE 1 FC TYPE IV / USAGES
INEXISTANT

Schéma 1. La “Gare”, schématisation des enjeux stratégiques de la MAS. Ce schéma est une vO0,
a discuter et consolider avec I'écosystéme MAS (Source : Fabrique des Mobilités, adapté de la “Mai-
son” de la stratégie Numérique en Santé.
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Afin de répondre a ces problématiques et d'ali-
menter la réflexion de I'Etat en vue du développe-
ment de la MAS en France, ce rapport formule 5
axes de travail qui pourraient servir de base a une
concertation ciblée de I'écosysteme.

1/ Simplifier la distribution et la tarification,
pour les usagers et pour les opérateurs, en clari-
fiant l'application de l'article 28 de la LOM sur I'ou-
verture de la distribution a des tiers, et en initiant
une réflexion sur la billettique (billet unique) et

la tarification (simplification et incitations), et sur
les interfaces aux autres secteurs de la société
(énergie, santé, urbanisme, tourisme).

2/ Mutualiser des outils numériques socles,
nécessaires a la souveraineté et a l'efficacité de
la MAS francaise : des outils a développer (réfé-
rentiels de données sur les arréts de transport,
les adresses et les points d'intérét ; standards

de qualité de la donnée, statique ou temps réel ;
“espaces de données de la mobilité” conformes
au Data Governance Act et aux stratégies
européennes du numérique et des transports;
référentiel de cybersécurité pour les services ;

et des outils déja présents dont il faut continuer
'accompagnement (le standard “compte mobilité
standardisé”; les interfaces standardisées entre MAS
et opérateurs ; I'amélioration continue du PAN).

3/ Favoriser l'apport de services aux automobi-
listes par la MAS, notamment dans le cadre de
la mise en oeuvre des ZFE, grace a l'information
aux conducteurs, la proposition d'offres alterna-
tives sans couture, et l'acces aux aides financieres ;

4/ Développer une filiere MAS francaise et mettre
en oeuvre un cadre de concurrence équitable pour
les entreprises de la filiere, en clarifiant nos atouts,
en prenant en compte les enjeux déterminants de
souveraineté autour des données transports, en
valorisant cette filiere a linternational, notamment
en Europe, a l'aide de contrats cadres permettant

la coopération entre acteurs, et une incitation au
partage de données de mobilité ;

5/ Faciliter la gouvernance par la donnée, a
travers des ponts avec la recherche académique,
des socles de traitement de données mutualisés,
des standards, des expérimentations, et des
partages d'expérience.

Ce document propose également une synthese
des 4 roles de I'Etat envisagés par les acteurs
rencontrés et la littérature : L' Etat stratege et
facilitateur (mais non prescripteur) ; L'Etat tiers de
confiance ; L'Etat régulateur ; L'Etat accompagna-
teur et financeur.

Enfin, des recommandations méthodologiques
sont proposées pour une démarche stratégique
avec une vue d'ensemble permettant un dévelop-
pement cohérent de la MAS en France. Ceci passe
d'abord par une compréhension partagée par
I'écosystéme MAS du périmetre stratégique des
“services numériques de mobilité"**, schématisé
par la Gare, afin de tirer pleinement parti des
possibilités liées a la conceptualisation de la MAS
en tant que plateforme, et d'assurer la prise en
compte des infrastructures techniques nécessaires
a son développement. Ensuite, il s'agira d'adopter,
en accord avec I'écosysteme, un cadre stratégique
partagé, par exemple autour du schéma de la
«Gare ».

Enfin, dans ce cadre stratégique partagé, un plan
d'action pourra étre adopté, en tenant compte
notamment des recommandations d'action
formulées par différents acteurs (ATEC-ITS, ADEME,
Observatoire de la MAS, Commission Européenne)
que ce rapport recense, commente et analyse en

Annexes 5a 7.

34 Cette terminologie, et dans
la LOM, permet de rendre compte de lintersection entre
“numérique” et “services de mobilité” expliquée en Section A. 1)
b. “Définition élargie”.

35 Voir Section A. 1) c.
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