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Qui sommes-nous ?

Depuis 2014, Padam Mobility développe des solutions
digitalesdetransport public alademande dynamiques
(TaD et TPMR), pour transformer les territoires
périurbainsetruraux, etrapprocherlescommunautés.

Pour ce faire, I'entreprise propose une suite logicielle
de solutions intelligentes et flexibles qui améliorent,
aupres de tous les publics, limpact des politiques
de mobilité la ou la demande est peu dense. Pour
mettre en mouvement les usagers, les opérateurs et
les collectivités. Cette suite logicielle repose sur des
algorithmes puissants et l’intelligence artificielle. Elle
comprend:

Des interfaces deréservation
[;] D [] (application mobile, site web) pour
lesusagers etles centrales d'appels

Une interface de navigation
(application mobile) pourles
conducteurs

Une interface de gestion pour
les operateurs et les autorites
organisatrices

Un outilde simulation pour penser
et configurerles services
de mobilité

Les autorités organisatrices de transport, les opérateurs,
et les entreprises nous font confiance pour les aider a
désenclaver les territoires, optimiser I'offre de mobilité
et faciliter son exploitation, pour les accompagner vers
I'excellence opérationnelle, et enfin pour agir en faveur
d’une mobilité respectueuse de I’environnement.

33%

denosusagersutilisaientauparavantla
voitureindividuelle,19% se déplacaienta
pied oune pouvaient pas se déplacer

+140

territoires déploient nos solutions,
enFrance, enEurope etdansle monde

3,3 X

moins chergu'unservice conventionnel
debusenligne fixe, selonnos clients

+SM

d'usagerstransportés depuis
notre création

80%

detauxde groupage de passagers
enmoyenne

4,8/5

note attribuée enmoyenne anos
servicesparnosusagers

Facilitateur
du Maa$S

Parminos fonctionnalités: intégrations
(billettique, calculateurs d'itinéraires,

modules de paiement),non-concurrence
avec lesréseaux conventionnels existants
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Avant-propos

Six ans que nous sommes en-
gages aupres des operateurs
de transport et des collectivités
pour que la mobilité partagee
trouve toute sa place dans les
territoires les moins denses, en
zone rurale ou en periphérie de
grandes villes. Engagés pour
proposer a tous une offre de
transport connectéee, en temps
reel, qui sert y compris les pu-
blics les plus fragiles. Devant la
profusion d'études, de docu-
ments et danalyses sur le MaaS
(Mobility-as-a-Service) centrés
sur les zones denses, il nous a
paru capital de faire un pas sup-
plémentaire versla périphérie.

Qu’est-ce que le MaaS ?

Les définitions sont nombreuses. Beaucoup
s'accordentadire guele MaaS consiste aconcevoir
et mettre a disposition une offre de services
de mobilité multimodale et flexible, adaptée
a la demande et dans laguelle des options de
trajet intégrées sur mesure sont proposees aux
voyageurs via une plateforme numérique'. Si le
MaaS repose sans I'ombre d’'un doute sur une
architecture et des outils digitaux, il est aussi
intimement lié a linfrastructure et a l'offre de
transport, sanslesquellesiln'apas deraisond’étre.

Le MaaS offre la promesse de faire de meilleurs
choix quand il y a profusion de choix, de mieux
combinerles modes de transportla oulademande
et l'offre de transport sont denses. Néanmoins, il
ne remplira toutes ses promesses que lorsqu’il
pensera la ville en dehors d’elle-méme. La ou les
usagers manguent d'options, ou pour améliorer le
serviceilfautavant toutameéliorer'offre.

a contresens de la mobilité servicielle ultra-
individuelle des centres ville, qui font la part-belle
aux trottinettes électriques, aux vélos en libre
service ou aux VTC, la mobilité dans les zones
péri-urbaines et semi-rurales est une affaire de
communauté, que les outils doivent apprendre a
prendre encompte.

La oul'option principale reste la voiture individuelle,
colteuse et polluante, il s’agit de rendre lamobilité
partagée plus attirante grace a une panoplie
cohérente d’innovations technologiques.

Les transports en commun font bien plus que
transporterdesusagers. Ce sontdes traits d’union
quirelient et font vivre des territoires. Voila sixans
quenossolutionsde TransportalaDemande (TaD)
et Transport de Personnes a Mobilité Réduite
(TPMR) s’inscrivent en facilitatrices d’une logique
demobilitéservicielle. Enproposant dessolutions
dedéplacements publiques, partagées, durables
etinclusives.

12 % des zones urbaines sen-
sibles ne sont desservies par
aucun mode de transport. Un
francais sur quatre a dejarefuse
un travail ou une formation pour
des problematiques de mobi-
lité. Un Francais sur trois est en
difficulte de mobilite et mena-
ce d’exclusion sociale?. Penser
le MaaS hors des villes n'est pas
seulement nécessaire. C’est
urgent.a



La Mobility-
as-a-Service
pour des
territoires
plus inclusifs
et durables

Le périurbain ne peut étre durable que si les
pratiques qui s’y déroulent le sont. De fait, les
services de mobilité partagée doivent étre
encourageés par les collectivités et, penser
le MaaS hors des villes n’est pas seulement
nécessaire, c’est la condition sine qua non d’une
mobilité responsable.

Une offre de mobilité plus
inclusive dans les territoires les
plusfragiles

En liant 'offre conventionnelle de transport public
avec desmodesdoux, legers, actifsoupartages, le
MaaS peut permettre de résorber les fractures sur
le territoire. |l facilite ladesserte de zonesblanches
auparavant oubliees des modes de transport
classiques. llaméliore 'acces a tous aux bassins de
services,d’emplois et delieuxculturels.

Par les données qu'il génere, le MaaS représente
tant pour les opérateurs que pour les autorités
publigues un accés facile aux données des
usagers et des fournisseurs de services. Données
indispensables pour concevoir ou adapter les
offres de transport aux besoins de mobilité et aux
enjeux des territoires. En délivrant une information
entemps réel surla disponibilité et la fréquence de
l'offre,leMaaS permetune organisationflexible des
déplacements des usagers des périphéries.

Le MaaS doit aussi limiter la conscientisation
des déplacements pour les habitants des
communes isolées. En France, 29 % des habitants
des communes peu denses déclarent ne pas
sortirde chez eux plus de 2 ou 3 jours par semaine,
majoritairement pour des raisons économiquesl.
Dun cété, lurbain qui ne va pas conscientiser
ses déplacements tout au long de sa journée,
tellement les possibilités qui lui sont offertes sont
nombreuses et pertinentes. Del'autre, le périurbain,
pour qui se déplacer autrement qu’en voiture peut
étre source d’angoisse tant l'offre n'‘est pas 100%
lisible ou garantie. Avec pour conséquence, une
auto-limitation dans ses déplacements collectifs,
partagés ou non-motorises, ou unreportmodal en
faveurde lavoitureindividuelle.

En permettant aux usagers de planifier, réserver,
payer et valider leurs trajets porte a porte,
en combinant difféerents modes de transport



selon leurs préférences et a travers des interfaces
accessibles et intuitives, le MaaS permet a l'usager
périurbain d’accéder (enfin) a une expérience “digne
des grandes métropoles” et d'atténuer le clivage
centre/périphérie autour de lamobilité.

Faire serencontrerintéréts
individuels et collectifs

Le MaaS est en mesure de faire la part belle aux
modes doux et partagés, plus respectueux de
I'environnement. En leur donnant plus de visibilité,
il stimule leur attractivité et leur fréquentation tout
comme celles des réseaux structurants (train, bus,
tramway, TaD), épine dorsale duMaaS.

Pourbeaucoup, lavoiture personnelle est synonyme
de confort par opposition aux transports collectifs.
C'est dautant plus vrai pour les bus pergus
comme moins confortables que les modes ferrés?2.
Intégrer dans une offre de MaaS des solutions
plus confortables de mobilité partagée tel que
le Transport a la Demande peut favoriser un report
modal vers ces dernieres, au détriment de la voiture
individuelle. Parce qu'il facilite 'usage de modes
plus doux, le MaaS peut donc constituer un outil
performant pour influencer les comportements de
mobilité vertueux et s'inscrire au coeur des politiques
publiguesvisant aréduire l'autosolisme?.

Bien exploitée, la donnée générée par le MaaS
représente aussi une formidable opportunité pour
les territoires de réduire I'usage de la voiture ainsi
quelapollution etla congestion quienrésultent.

Enfin,les potentielsbouquets de services quipeuvent
s'ajouter a 'offre MaaS sont tels qu'il est facilement
envisageable de considérer un outil qui, en territoire
périurbain, permette d'apporter autre chose que
la possibilité de se déplacer d'un mode a l'autre :
cartographie desservicesmédicauxouadministratifs
situésaproximité, affichage deshorairesd’'ouvertures
dulieupublicverslequelonserend,etc. m

Décloisonner le MaaS, c’est
decloisonner les territoires

Lintérét du MaaS réside dans le fait qu’il
pourrait dépasser le ressort territorial
métropolitain et s'adresser également aux
territoires avoisinants. Le MaaS deviendrait
alors un élément clé pour faire le lien entre
l'urbain et le périurbain.

En France, la loi d'orientation des mobilités
(LOM, adoptéee en 2019) semble étre
construite dans ce sens. A partir de 2023,
c'est al'échelle de tout un bassin de mobilité
qu’une plateforme MaaS devra proposer une
offre de transport, devenant ainsi un vecteur
de la structuration du projet de territoire. Mais
en dehors des agglomerations importantes,
les petites villes et villes moyennes auront peu
de capacité d'investissement. Et c’est bien
sdr encore plus le cas en zone peu dense. |l
conviendraitdefaireattentionanepasrecréer
une fracture en voulant la gommer. Pour ces
territoires, leMaaSne pourravenireneffet que
d’'une initiative de I'échelon supérieur, dans
le cadre d’un dispositif régional par exemple.
Mais la complexité d'un tel dispositif consiste
a proposer a la fois une architecture et des
fonctionnalités communes, utiles a tous les
territoires, pour rationaliser les codts, tout en
restant flexible de maniere a ce que les enjeux
locaux (urbains, périurbains ou ruraux) soient
adresseés aumieux.

"Rassembler toute I'offre publique
et privée dans un méme systeme a
un double avantage : cela permet
de proposer encore plus de trajets
intermodaux pertinents, et il devient
I'outil incontournable des mobilités|...]".

Laurent Chevereau,

Directeur d’études “Mobilité servicielles - MaaS”
auCeremadans "Le MaaS: trait d'uniondes territoires, 2020"
article publié danslarevue TEC Mobilité intelligente::
len®244 dejanvier2020




Pour un MaaS
responsable,
il faut un
\Vig-Tlelge][<]
politique

Le MaaS ne sera tangible que s’il s'insere dans
un vrai projet politique global de lutte contre
'isolement et la marginalisation de ceux qui
n'ont pas ou difficilement acces aux transports
publics. Pour répondre a une logique de MaaS
responsable, lapriorité absolue des collectivités
doit étre de réduire I'impact des transports sur
’environnement, tout en permettant aux plus
grandnombredesedéplacer, sansdiscrimination.
Distances plus longues, territoires morcelés,
zones d’activités plus étendues, de part
leurs spécificités, le périurbain et le rural sont
confrontés a plusieurs enjeux qu'il convient
d’adresser via un projet exhaustif de politiques
publiques:

Enjeuxeconomiques

La part du budget alloué au carburant des
ménages ruraux les plus pauvres est 4 fois
supérieure a celle des ménages urbains les
plus riches'. Il convient de lutter contre les
dynamiques de mobilité précaire dans les
territoires peu denses qui souffrent de la
polarisation géographique des services et des
emplois?.

Enjeuxenvironnementaux

En France, 30 % des émissions de gaz a effet
de serre sont issus des transports® La voiture
individuelle est en grande partie responsable.
Tres utilisée dans territoires peu denses, ses
externalités négatives sur l'environnement
et le vivant (pollution atmosphérique et
empreinte sur les espaces naturels) sont
d'autant plus importantes. Pour y faire face,
un vrai changement de paradigme en matiere
de conception et d'exploitation de |'offre de
transport est requis.

Enjeux societaux

Une grande majorité des populations des
territoires ruraux et périurbains vit trop éloignés
des services de transport collectif*. En lle-
de-France, pres de 50 % des habitants de la
région vivent a plus d’un kilometre d’'un arrét de
transport collectif®.



Quand 'on sait que I'acces au transport facilite
I'acces aux lieux de sociabilisation (commerces
et services, bassins d’emplois, lieux culturels,
sportifs et de loisirs), I'enjeu pour les territoires
périurbains consiste aussi a lutter contre toutes
les formes d’exclusion et de marginalisation des
populations fragiles.

Les autorités publiques doivent ainsi s’assurer
que la mise en ceuvre des services MaaS a un
impact positif sur les objectifs stratégiques
du territoire concerné et sur ses habitants.
Certaines bonnes pratiques ont été identifiées
comme nécessaires lors de I'implémentation
d’'une démarche MaaS:

« Veiller a ce que le service assure I’égalité
d’acceés a tous et ne discrimine personne. Par
exemple, aucun co(t supplémentaire ne doit
étre supporté par les usagers les plus précaires
ou ceux a mobilité réduite (PMR)

» Soigner l'information voyageur. Elle permet
d’augmenter la sérénité des usagers par une
information cohérente et proactive, humaine et
accessible atous.

« Multiplier les efforts de recherche sur la
mobilité des habitants pour adresser tous leurs
besoins, notamment de ceux qui n'utilisent pas
les transports publics.

« Co-construire et implémenter une vision et
une stratégie commune parmi toutes les parties
prenantes de l'aventure MaaS (collectivités
publiques, partenaires prives, citoyens).

« Veiller a rester en conformité avec les normes
RGPD en termes d’hébergement, de sécurité et
de protectiondesdonnées. m

'Enquéte Budgetde famille, Insee, 2017

’Enile-de-France,presde/70%desemploissesituentsur
6% duterritoire(LeMaaStransitaucoeurdesdynamiques
d'emploi, L'Institut Paris Region, Janvier 2021)

SFondationNicolas Hulot-Wimoov, 2020)
4Peopleneartransit, ITPD, 2016
*Peopleneartransit, ITPD, 2016

Le cas duMaaS mulhousien

Depuis 2018, I'agglomération Mulhouse
Alsace (270 00O habitants), a mis Ia
mobilité servicielle au coeur de sa politique
de transports. Le “Compte Mobilités”
est la premiere offre de MaaS en France.
L'application mobile permet aux usagers
d’accéder, de réserver et de payer tous les
services de transport durables disponibles
dans [|'agglomeération mulhousienne,
périphéries incluses. L'offre comprend le
bus, le tramway, des vélos en libre service,
des voitures électriques en free-floating,
ainsi que 2 lignes de tram-train, trait d'union
entre le centre urbain et les territoires moins
denses. La démarche répond a une volonté
d’inciter les comportements vertueux
et réduire l'autosolisme. A linstar d'un
abonnement téléphonique, est née l'idée
d’'un service global de mobilités que l'on
paie a la fin du mois (post-paiement) a un
seulintégrateur.

Le MaaS mulhousien permet une organisation
flexible des déplacements des usagers et plus
de fluidité dans les connexions entre le centre
urbain et les périphéries. Néanmoins, selon
'agglomération, malgré les campagnes de
communication et les incitations financieres
pourutiliserlasolution,ilestencore complexe
de disposer d’'une idée claire de I'impact du
Maa$ surla réduction des émissions de gaz a
effetde serre. Enregroupant toutes les offres
de mobilité (publiques et privées), le MaaS
mulhousien semble répondre déja en partie
aux enjeux de mobilité du territoire. De futurs
déploiements, améliorations et intégrations
pourun MaaS encore plus global permettront
sans doute de fournir a terme une réponse
encore plus pertinente aux problématiques
d’exclusion et de pollution dansleszones peu
denses del’'agglomeération.




Quel MaaS ?
Lépineuse
question de la
gouvernance
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A toutes les échelles et sur tous les territoires,
on peut généralement identifier trois acteurs
qui oeuvrent a la concrétisation du MaaS : le
prestataire d’un service de mobilité (Mobility
Service Providers), le prestataire d’agrégation
des services de mobilité (MaaS integrator) et
I'autorité publique. C’est cette derniere qui
prend les décisions et donne les orientations
stratégiques pourla plateforme de MaaS.

"Les solutions Padam Mobility
ont été concues de maniere

a étre compatibles avec tous
les modéles de gouvernance.
La flexibilité de notre produit
rend possible sonintégration
aussi bien dans un projetde
MaasS sansintervention des
collectivités locales que dans
un MaaS plus réglementé.

Nous avons I’habitude de
travailler selon ce dernier
mode de gouvernance plus
proche des territoires et
des populations fragiles

et ou les enjeux sociaux

et d’accessibilité sont
primordiaux. Ce qui fait
totalement écho anotre
mission d’entreprise”.

Xavier Boureau,
Directeurcommercial, Padam Mobility

Ville pionniere duconcept de MaaS




Exemples de modéles de gouvernance d’'une plateforme MaaS

Marché d’initiative publique
(Pure publicinitiative)

D v &2 B B

Modes de transport

Autorité organisatrice de la mobilité

Q2

Usagers

Initiative commerciale

oD b = B B8

Modes de transport

Fournisseurs
MaaS Privés

Fournisseurs
Maas Privés

Fournisseurs
Maas Privés

JOR} Q2 Q2
Usagers [l Usagers @ Usagers

Initiative Publique-Privée (User-centric)

T = = =

Modes de transport

Infrastructure ouverte controlée
par une autorité publique

Fournisseurs
MaaS

Fournisseurs
MaaS

Fournisseurs
MaaS

Q2 Q2 L2

Usagers | Usagers [l Usagers

Le MaaS est contrdlé et initié par I'Autorité Organisatrice
des Transports qui assume a la fois les roles d’intégration
des données et des systemes et de fourniture d’une partie
des services.

« Bonne intégration des solutions de mobilités
alternatives aux réseaux structurants

o Accées plus facile a un ensemble d’indicateurs
pertinents (ex : bases de données des utilisateurs
des transports publics) pourles politiques publiques
amener

3

« Risque de voir des acteurs prives créer un Maa$S qui
n'intégrerait pas les offres de transport public dans
leur solution

 Conformité de ce type de gouvernance vis-a-vis
du droit européen de la concurrence concernant les
compeéetences des AOM

i

Le MaasS est ici développé et initié par des acteurs privés
dans le cadre d'une concurrence ouverte qui concerne les
transports dé€ja en place et les nouveaux entrants (ex: MaaS

Whim lancé en 2017 a Helsinki').
Eﬁ « Variété et abondance de |'offre

« Segmentation du marché par des offres trop
individualisées ou exclusives, au détriment de
certains profils d’'usagers qui pourraient s’y trouver
exclus financiérement par exemple

« Risque quelesfournisseursoriententles utilisateurs
vers les services pour lesquels des commissions ou
incitations financieres existent

i

» Risque que le marché soit monopolisé par les
acteurs les plus influents (GAFAM, Uber...)

Le développement de la plateforme, ses régles et
orientations sont fixés par 'AOM. La plateforme
constitue une infrastructure ouverte sur laquelle différents
fournisseurs de services de mobilité privés viennent
construire une solution Maas.

« Meilleure accessibilité des données pourles AOM

« Peude barriéres al'entrée pourles différents
acteurs de la mobilité souhaitant contribuer au MaaS

il

« Risque moindre et controle plus facile parles AOM

« Variété et abondance de |'offre

» Segmentation dumarché
» Dépendance technologique des AOM



Le Transpcrt Enterritoire périurbain,

laquestionn'est pastant

ala Demande: celle du choix, mais celle

delapertinence duchoix

un Maa$S dans
En fonction de qui en est l'instigateur, le MaaS
Ie Maas ? peut prendre la forme d'un portail digital, le

plus souvent sous laforme d’application mobile,
ou, au sens le plus large, étre appréhendé en
tant qu’écosysteme hybride composé a la
fois d’éléments digitaux et d’infrastructures
physiques (véhicules, routes, espaces de
stationnement, etc.). Si ces deux formes
représentent sans l'ombre d'un doute une
avancée vers une mobilité sans couture, il
convient de ne pas perdre de vue le véritable
intérét duMaaS pourles utilisateurs.

= Sil’intérét duMaaS réside dans le fait de simplifier
'accés a l'offre de mobilité, encore faut-il que
cette derniére apporte une solution pertinente
vis-a-vis des spécificités des zones peu denses :
distancespluslongues, géographie duterritoire,
répartition inégale des zones d’activités ou
des administrations, etc. D’autant plus qu’une
solution quifait ses preuves surunterritoire dans
RN Y un contexte donné ne le fera pas forcément
M) dans un autre. L'intérét d'intégrer des solutions
> de Transport a la Demande comme celles
développées par Padam Mobility est de pouvoir
justement apporter des réponses sur mesure a

une grande variete de cas d’'usages.

" & LeMulti-Territoires:
AN  Une certaine idée de la mobilite
B servicielle

Permettre de se déplacer sans entrave et sans
couture d'un point A a un point B peu importe le
momentdelajournée?Accederaumémeendroit
atouteslesfonctions derecherche, réservation,
paiement et gestion de ses trajets 7 Obtenir
de I'information tout au long de son parcours ?
Bénéficier d’une qualité de service homogene
et d'une expérience usager augmentee ?
Les plateformes régionales de gestion et de
réservation développées par Padam Mobility
semblent déja répondre en partie aux promesses
du MaaS. Reposant sur une architecture dite
“multi-territoires”, elles représentent une sorte
de MaaS dansle MaaS.
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Le “multi-territoires” permet de gérer en toute
flexibilité, au sein d’'une méme plateforme,
différents services de mobilité a la demande
(TaD et TPMR) opérés par un ou plusieurs
opérateurs sur un ou plusieurs territoires. Le
“multi-territoires” répond particulierement aux
contraintes des autorités organisatrices qui
interviennent sur plusieurs bassins ou sur un
territoire multi-opéré en permettant d’adapter
les parametres des services aleurs enjeux.

Ainsi, devant la multitude de cas d'usage de
la région lle-de-France, expliquée en partie
par ses 12000 Km2 de superficie, le “multi-
territoires” s’est imposé comme une réponse
pertinente pour une coordination a I'échelle
régionale de l'offre de TaD. Une plateforme
unique a été congue pour lle-de-France
Mobilités. S’y greffent progressivement des
services de TaD spécifigues a un ou plusieurs
bassins. En 2022, grace au “multi-territoires”,
la plateforme régionale pourra gérer prés de
60000 réservations par mois, réparties sur
plus de 40 territoires et opérées par plus de 10
opérateurs de transport différents. Parmi ses
atouts, I'architecture “multi-territoires” offre :

« Une interface unique pour tous les usagers,
garantissant une expérience utilisateur unifiée
et cohérente. En ne déployant qu'une seule
application, sous une seule marque, a I'échelle
de plusieurs territoires, I'autorité de transport
simplifie sa communication et diminue ses colts
d’acquisitiond’usagers.

« Un nom de marque et des points de contacts
uniques

« La garantie d’une vraie indépendance vis a vis
des opérateurs de transport locaux

« Une totale maitrise de la donnée récoltée pour
une meilleure transparence et neutralité

«Unemaitrise optimiséedescoltsd’exploitation
etd’extensiondes services

Proposer une solution de mobilité qui mutualise
les offres et les ressources sur des territoires
voisins mais hétérogenes, c’est déja en quelque
sorte de lamobilité servicielle.m

Le multi-territoires chez
Padam Mobility

Scénario 1: plusieurs territoires, plusieurs
services, une seule solution

Territoire A
3véhicules (berline), 30 réservations/jour
Service sous-traité aux taxis locaux

Territoire B
10 véhicules (minibus), 300 réservations/jour
Flotte de TaD dédiée

Territoire C
3véhicules (bus), 200 réservations/jour
Service sous-traité al'opérateur de transport local

L]

Condereen 3
+3 e phuy

Orleans

Lo

[ Dés que possible & 1 passager(s)

® 545 Rue Léonard de Vinci 45400
n

® 24 Rue de |2 Gare 45800

Scénario 2 : plusieurs territoires, un
seul service, une seule solution

1seul service
deTaD

10 véhicules (minibus),
300 réservations/jour
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Intéegrer du
TabD a une
plateforme
Maa$S

Alors que le Transport ala Demande prend une
place de plus en plus grande dans les bouquets
de mobilité proposés en territoires peu
denses, son intégration dans les plateformes
de calcul d’itinéraires faisait souvent défaut.
Historiqguement,lesoutilsdeTaDnepermettaient
pas cette intégration etiln’y avait pas de format
dedonnéesstandard. Cen’estpluslecasdepuis
'essor du TaD dynamique et intelligent. Vrai
complément du réseau structurant, il s'impose
dans plusieurs cas de figure faisant apparaitre
plusieurs impératifs d’intégration en vue d'une
offre MaaS.

Integration del'offre de service

Il arrive souvent que le Transport a la Demande
couvre une zone importante ou les véhicules
circulent en “électron-libre”, mais qui est
également traversée par des lignes fixes de
train, bus ou tramway. L'outil de TaD doit alors
permettre d’interdire les trajets qui seraient
directement concurrents de ces lignes fixes.
Autrement, les ressources risquent d’étre mal
utilisées avec desvéhicules moinsremplis. C’est
le principe de non concurrence.

L’outil de TaD doit également permettre de
configurer des points de rabattement vers
des lignes structurantes du reseau. Selon
les situations, les trajets seront uniquement
possibles depuis ou vers ces points de
rabattement, éventuellement a des horaires
précis pour assurer des connexions avec des
trains ou bus a faible fréquence. Cela permet de
s’assurer que le TaD répond aux flux de mobilité
principaux et garantit une bonne qualité de
service.

Integration billettique et tarifaire

Lacohabitationd’'unservicedeTaDavecd’autres
services de mobilités, publics ou privés, pose
évidemment des questions sur les modalités
d’intégrationbillettique et tarifaire. Lesréponses
résultent davantage de choix politiques et
commerciaux aux répercussions inégales en
termes d’intégrations technologiques. Parmiles
choixles plus courants:

e Appliquer le méme tarif qu’au ticket unitaire du
reste du réseau. C'est le choix majoritaire des
élus, au nom de I'égalité d’acces a la mobilité
pourtous les habitants d’un territoire donné.




o Différencier le tarif de I'offre de TaD. Ceci peut
étre justifié¢ par un colt plus important par
passager (niveau de service plus élevé, trajets
pluslongs).

Ce choix permet aussi de mieux refléter
I'empreinte carbone des trajets (dontI’évolution
est proche de celle du codt).

e Inclure I'offre de TaD dans les abonnements du
réseau de transport, ou permettre I'interconnexion
avec un autre mode via unticket unitaire.

Naturellement, chacun de ces choix oriente vers
une ou plusieurs solutions techniques:

e Réservation gratuite : la possibilité d’acheter
un ticket a bord, par SMS, ou en post-paiement
doit étre garantie. Seulement, les intégrations
avec certains modules ou prestataires de
paiement peuvent s’avérer complexes, voire
trés colteuses, notamment quand les solutions
a intégrer sont nombreuses (multiples AOM,
offrerégionale, solutions trés hétérogene...).

e Réservation payante indépendante : I'outil
de TaD peut intégrer une fonctionnalité de
paiement digital dans l'application ou le site
web de réservation. Cela présente un double-
avantage : le paiement a bord n’est plus
nécessaire, et le paiement des trajets réservés
est assuré. Néanmoins, cette solution ne
permet pas par défaut d’assurer des trajets en
interconnexion, car le paiement du TaD se fera
indépendamment.

» Réservationintégrée : si l'outil de TaD s’intégre
totalementausystemebillettiquemisenplaceau
seinduréseau existant, les possibilités sont bien
plus grandes : assurer les connexions, intégrer
la base d’abonnés de maniere dynamique,
faire évoluer facilement sa politique tarifaire.
En revanche, les investissements a mener sont
conséquents et peu de standards existent pour
cetype d’intégrations a cejour.

Avant de réaliser des investissements pour
connecter des outils entre eux, il est important
que les services de transport proposés se
completent bien pour répondre aux besoins de
mobilité identifies. En fonction du budget, des
systemes mis en oeuvre, des objectifs fixés,
plusieurs niveaux d’intégration peuvent étre
observés (voir tableau ci-contre).m

Les différents niveaux
d’integration du TaD
dans une offre MaaS

0. Intégration basique

« Redirection(deeplink)versl'applicationde TaD oule
site web deréservation

« Laredirection seulementversunnuméro de
réservation partéléphone (centrale d'appels)n'est plus
systéematique

1. Intégration limitée

« Intégration des données théoriques statiques de
l'offre de TaD (trajets, plages horaires, etc.)

« Pas de prise encompte de ladisponibilité réelle
desvéhicules

« Proposition d'itinérairesintermodaux
(train+TaD, bus+TaD, etc.)

« Redirection(deeplink) vers 'applicationde TaD
siloptionexiste, enlangant directementlarecherche
detrajet correspondante

2 . Intégration limitée dynamique

o Laplateforme MaaS récupére dynamiguementles
donnéesthéoriques duTaD

«intégration des évolutions de I'offre controlée par
lopérateursurlaplateforme de TaD

e Récupérationdeladonnée del'outil TaD viaune APl ou
envoie périodique

« Expérience utilisateur semblable acelle duniveau

3. Intégration partielle

« Vérificationdeladisponibilité réelle duTaD
avantdel'afficheral'utilisateur

« Plateforme MaaS connectée aux APl de 'outilde TaD

« Réception et affichage de propositions exactes de
trajetsenTaD

« Redirection (deeplink)versl'applicationde TaD:
affichage delaproposition sélectionnée, validation et
paiementenunclic

4 . Intégration totale

e Intégrationde toute I'expérience utilisateurdu TaD
(identification, réservation, suivi du trajet, notation)

e Une applicationde TaD dédiéen’est plus
nécessaire

e Niveau d'intégrationle plus avance:
investissements ane pas sous estimer




Un pas de

plus vers le
MaaS dans
Pagglomeration
lilloise

Keolis Lille, 'opérateur duréseau de transports
en commun lllévia de la métropole de Lille, a
intégre sa solution de TaD dans son application
mobile lllévia'. Cette intégration est réalisée
a travers le calculateur d’itinéraire multimodal
Navitia, développé par Kisio Digital. Lintégration
permet désormais a n’importe quel usager
d’effectuer son trajet tous modes confondus en
une seule fois pour un déplacement sans couture
jusqu’asadestination.

Faciliter lacces aux transports
enterritoire peudense

L'application llévia propose un bouqgquet
complet de mobilité permettant I'affichage
et la réservation de trajets provenant d’autres
applications de mobilité partagée telles que
le covoiturage ou le Transport a la Demande,
a l'instar d’llévia Réservation, développée par
Padam Mobility. L'acces a une mobilité sans
couture est garanti sur tout le territoire de
I'agglomération. Enréunissant sans les opposer
tous les modes de transports possibles, les
déplacements de tous sont facilités et ce sont
de vraies solutions aux inégalités territoriales et
sociales qui sont apportées.

Garantirune meilleure
experience utilisateur

L'expérience utilisateur est considérablement
assouplie. L'usager accede a toute I'offre de
transport disponible en quelques secondes, et
peutcomparerlestrajetspourchoisirlameilleure
option de déplacement. Et cela sans rupture
jusqu’aladestinationfinale. Autre avantage pour
I'usager : plus besoin de connaitre précisément
le mode de fonctionnement ou le périmetre de
desserte du service de TaD sur lequel effectuer
une partie de son trajet puisque seuls les trajets
pertinents lui sont proposés. Plus besoin non
plus de connaitre le nom exact de I'arrét le plus
proche de son adresse de destination. m

'Intégrationde niveau 2



Exemple de parcours utilisateur
au sein des applications llévia
etlléviaréservation

L'intégration entre les deux applications
est rendue possible grace au deeplinking.
Il permet a l'application llévia d’interroger
I'application de TaD llévia réservation,
de geénérer des recherches Origine-
Destination (OD). Enfin, si l'usage du
TaD est pertinent pour le déplacement
sollicité, il est possible d’effectuer
automatiguement des réservations surles
troncons desservis par celui-ci.

le " ilevia
U A réservation

Arves 11:09

45 min

. Philibart (Lills)

n Intsrmedisies

St. Philibert (Lille)

3. L'usagerpeut ensuite
visualiserlesitinéraires
quiluisont proposés

1. L'usageraccede ason
application llévia

S1. Phifibert (Lille)

= 1 mina pled

Tempa dattenie 10.min

St Philibert (Lille)

amines Gare (Camines)

& au 03 20 40 40
ol o

an

diz-phsmreation

4. Siundecesitinéraires est
réalisable enTaD, il lui suffit
decliquersurlelienfourniou
de contacterdirectementla
centrale d’appels pourune
réservation par téléphone

m
) Armentieres Gare [Armentisres)

.t:&
© LeFunquereau (Frelinghien)

[Départ - ven. 12 juin - 10:00

BN TRANSPORT EN COMMUN

Dpart - 10:21 Arivée 10:58

we @ 37 i

Dipart - 10:24 Arrivee - 11:09

@& s 45 win

Départ - 11:00 Ardvee 11131

37 i

2. lleffectuesarecherchede
trajet enprécisantsonlieude
départetdarrivée

esizet
iy y
SO I
N T

LArmentiers

=7 Lathapele-
i Afmentieres

Ti2/06/2021 10000 & 1passager(s)

® Armentleres Gare, Armentidres, Fra..
Ky

® Le Fungueraau, Frefinghien, France

5.En cliquant surle lien
fourni, 'usager accéde a
sonapplicationde TaD llévia
réservation (via deeplinking).
Sarecherche s'affiche
directement al’écran.
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Mobility-
as-a-Service
et TaD: |
vers une offre -
de mobilit
régionale
intéegree

62% des frangais résidant en zone peu dense
evoquent l'absence de solution adeéquate
comme principal motif de non recours aux trans-
ports collectifs pour réaliser leurs déplacements
quotidien'. Des alternatives crédibles a la voiture
doiventémergeret s’adresseratous.

Le MaaS doit faciliter l'intégration de solutions
de mobilités innovantes comme le Transport a
la Demande dans ces zones pour désenclaver
ces territoires et influencer les comportements
vertueux.

"L’intégration du Transport ala
Demande dans une plateforme
MaaS plusinclusive et proche

des territoires représente une
vraie opportunité de création

de liens entre les zones plus et
moins denses. Depuis plusieurs
années, Padam Mobility s’inscrit
progressivement dans cette
démarche enFrance eten

Europe. De la Rhénanie-Palatinat
en Allemagne alaBretagne, en
passant parI'lle-de-France oules
Pays de la Loire, I’hétérogénéité
des cas d’usage témoigne de
I’enjeu majeur des Maas$ périurbain
et rurauxintégrés a une offre de
mobilité régionale :

répondre aux spécificités d’un
territoire et de ses habitants
comme de ceux quile traversent".

Ziad Khoury,
Co-fondateuretdirecteurde
I'expansion de Padam Mobility




Le Transport a laDemande : brique essentielle ala conception

d’offres de mobilité régionales

EnFrance

Enlle-de-France, le Transport a la Demande (TaD)
en grande couronne est au coeur de la stratégie
MaaS d’lle-de-France Mobilités, I'autorité
organisatrice de la région. Par sa capacité a
s'articuler avec d’autres services et grace a
la variété des cas d’'usages qu’elle permet, la
plateforme régionale de TaD est une innovation
exemplaire de ce qu’lle-de-France Mobilités
veut proposer aux franciliens. A terme, le service
doit compléter le calculateur d’itinéraires lle-
de-France Mobilités et intégrer lle-de-France
Mobilités Connect, brique d’identification qui
doit permettre de se connecter aux services de
mobilité de toute larégion.

En région Pays de la Loire, la plateforme Aleop
a la Demande permet la gestion de services de
TaD opérés par une vingtaine d’opérateurs de
transport différents sur plus de 10 secteurs, eux-
mémes répartis sur 3 départements. A mesure du
déploiement de solutions de mobilité servicielle
dans la région, la plateforme TaD pourra s’y
intégrer facilement et étre utilisée pour optimiser
les trajets de maniere a ce qu’ils répondent aux
besoins des usagers ruraux’ et permettent une
utilisation optimale du réseau.

En Bretagne, les services ruraux de TaD et TPMR
BreizhGo viennent compléter I'offre de transport
public reguliere favorisant l'utilisation des
transports en commun pour les trajets quotidiens
et 'accés aux services du quotidien. Dans une
logique MaaS$, |a plateforme régionale de gestion
et réservation surlaquelle ces servicesreposent a
pour objectif d’apporter une plus grande lisibilité
et cohérence dans 'offre regionale de mobilité a
lademande, au profit des déplacements enzones
rurales etenréponse aune trés grande variété des
casd’'usage.

En Allemagne

DB Regio, filiale du groupe Deutsche Bahn (un
des principaux opérateurs de transport en
Allemagne), restructure son offre de transport
rural autour du MaaS. Afin de repenser la brique
du TaD et de 'adapter aux enjeux de la ruralite,
DB Regio a sélectionné Padam Mobility pour
déployer sa solution de TaD WDW NOW en
Rhénanie-Palatinat, un land rural du sud-ouest
de I'Allemagne. Un partenariat avec la société
Hacon, a permis de faciliter I'intégration de la
solution de TaD de Padam Mobility dans I'offre
globale de mobilité locale, dans une logique de
MaaSinclusif:

"Un des aspects les plus convaincants du
service est son caractére inclusif, caril
répond aux besoins de différents groupes de
populations en particulier ceux qui n’ont pas
facilement acceés aux options de mobilité,
comme les personnes a mobilité réduite".

Gerd Overbeck,

responsable desnouveauxservices
demobilité chezHacon, partenaire
technologique de PadamMobility
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Regards croisés

|(|Si(? DIGITAL

Padam Mobility donne la parole a son partenaire
technologique de confiance Kisio Digital. Bertrand
Billoud, Directeur de la communication, nous partage
quelques réflexions surle MaaS.

Padam Mobility : Quelle est la valeur ajoutée de Kisio
Digital dans une démarche Maa$S ?

Bertrand Billoud (BB) Le véritable apport
technologique deKisio Digitaldansle développement
de Maa$S régionaux, nationaux ou urbains comme a
Lille sur le réseau llévia avec Padam Mobility, repose
sur notre systeme d’information-voyageur Navitia.
L'information-voyageurs multimodale / intermodale
est le coeur de notre expertise sur de plus en plus de
modes de transport. Nous sommes un facilitateur de
Maa$ (MaaS enabler). On parle rarement des données
d’'usage des utilisateurs des plateformes numériques
alorsmémequelesusagesetlavoixdel'utilisateursont
un des principaux enjeux du MaasS. Sion se lance dans
une logique de Maas$, I'usage doit guiderl'innovation et
I’'amélioration continue des services numériques.

Comment la valorisation de logiques intermodales
peut-elle bénéficier aux territoires ?

BB : Ce qui est trés intéressant avec le Maas, c'est de
se poserlaquestion du sens, des objectifs quel'on se
fixe et des ressources gu'on mobilise pour répondre
aux enjeux sociaux, économigues et écologiques d’un
territoireentermesdemobilité. Queveut-onfaireavec
le Maa$S ? Est-ce que I'on veut limiter la congestion
automobile, faciliter la mobilité des Personnes a
Mobilité Réduite, mettre I'accent sur le tourisme,
les modes doux... ? Selon le contexte, la solution
retenue sera différente. L'offre doit étre adaptée aux
différents enjeuxrencontrés parles territoires.

Les priorités fixées par les décideurs politiques
donnent une direction au MaaS. Imposer des modes
detransporttotalementdéconnectés desréalitésn’est
pas la bonne solution. Sur ce point, je crois que nous
sommes alignés avec Padam Mobility dans le sens ou
nous considérons que l'intégration de solutions de
mobilité doitsefaireenbonneintelligenceetrépondre
a des enjeux locaux bien précis comme I'inégal acces
aux services de transport dansles zones peu denses.

Le MaaS est-il le bon outil dans les zones
périurbaines oururales ?

BB : Cela dépend du contexte local. Il faut prendre
conscience que les outils digitaux ne sont pas la
solution atousles maux dela société et en particulier
dansle secteur de lamobilité. Produire un outil digital
est une bonne chose sur le papier. Néanmoins,
cela nécessite un travail de communication et de
marketing important pour développer 'audience et
lesusagesdelapartdescitoyens. lIfautle faire savoir,
sinon on a perdu la bataille des usages. Concevoir
un produit utile, oui, mais le plus important est
de concevoir un produit utilisé par le plus grand
nombre.

Il faut aussi garder en téte que l'aspect humain est
primordial et ne pas toujours se reposer uniguement
sur les outils numériques. C’est aussi parfois ce que
I'on essaye de mettre avant chez Kisio Digital. Enfin,
les usages évoluent, le “métro-boulot-dodo” cing
jours par semaine n’'est plus toujours la référence.
C’est la raison pour laguelle le MaaS doit mailler
le territoire avec des points d'intéréts, des hubs
intermodaux mais aussi des tiers lieux et prendre en
compte nos modes devie.

En prenant en considération le role social et
environnemental du MaaS$S , quelle serait sa forme
de gouvernance idéale ? Qui sont les acteurs les

plus a méme de développer, controler etintégrer ?

BB : C’est précisément cette diversité d'acteurs qui
doit faire la force du MaaS. La mobilité servicielle
doit étre une question commune qui nécessite une
coopération forte. Coopération entre opérateurs
publics, privés, acteurs industriels comme Kisio
Digital ou Padam Mobility mais aussi des associations
qui encouragent les comportements vertueux en
matiere de mobilité. Le MaaS nécessite des alliances
et c’est I’Autorité Organisatrice de la Mobilité
(AOM) qui doit en étre le chef d’orchestre. Etablir
les régles du jeu, contrdler les acteurs et les offres
estune évidence. L'espace public ne peut pas céder
a l'anarchie d’offres de mobilité. Il faut absolument
un tiers de confiance, c’'est capital pour que nos
données ne partent pas dans des systemes opaques
qui vont privilégier un mode par rapport a un autre.
Cela doit étre fait en bonne intelligence et nécessite
gue chacun se concentre sur son cceur de métier.
Pour Kisio Digital c’est I'information-voyageur.

Lirel'interview dans
sonintégralité
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7a HACON

Nous ne pouvions aborder le theme du MaaS sans
consulter notre entreprise soeur Hacon, spécialisée
dans le développement de solutions de transport
intermodal.Nous avonsinterviewé SvenjaKatharina Weip,
sa Directrice Marketing, et Thomas Wolf, son Directeur
Opérationnel a propos de de leurs expériences et de leur
vision surles futurs du MaaS.

Padam Mobility : En tant que fournisseur de services
numériques de mobilité, quelles expériences avez-
vous acquises avec Hacon jusqu'a présent dans le
développement et la mise en oceuvre d'applications
MaaS ?

Thomas Wolf (TW) : En réalité, nous préférons parler
de plateformes MaaS que d'applications MaasS.
L'application est bien slr la premiere interface avec le
client, et il est trés important de s'assurer qu'elle est
facile a utiliser, mais la technologie se trouve davantage
dans le back-office. Il s'agit de compiler les données les
plus pertinentes en se connectant a un grand nombre
de fournisseurs de services de mobilité et, bien s(r,
de disposer d'un systeme de back-office qui aide les
utilisateurs a prendre la meilleure décision, selon le
contexte.

Est-ce uniquement pour des raisons marketing que
nous avons tendance a associer le Maa$S a des termes
tels que "durabilité" ou “réduction de I'empreinte
écologique", ou pensez-vous que le MaaS peut
réellement avoir unimpact ?

TW : L'impact vient de la réduction de la part de l'usage
de la voiture individuelle dans le mix modal. Les voitures
ont un impact considérable sur ['environnement.
Moins il y a de voitures individuelles, mieux c'est pour
I'environnement. Doncoui,le MaaSaunimpactsignificatif
sur I'environnement : il peut permettre aux individus de
prendre des décisions plus pertinentes et plus durables
lorsqu'ils se déplacent d'un point A aun point B.

Svenja Katharina Wei3 (SKW) : J'aimerais également
souligner la dimension sociale du MaaS. La mobilité est
une composante tres importante de la qualité de vie et
devrait étre plus accessible. Dans cette perspective, les
transports publics sont une composante essentielle de
la mobilité inclusive et accessible. La mobilité servicielle
peut étre une excellente occasion d'améliorer le niveau
de vie des citoyens sans avoir a investir dans une voiture.
C'est aussi une question de justice sociale.

Le MaaS peut avoir le pouvoir de connecter les
territoires entre eux. Quels sont les principaux défis
du MaaS dans les zones peu densément peuplées,
rurales ou périurbaines ?

TW . La mobilité dans les zones rurales est un
véritable défi, bien plus important que dans les
zones métropolitaines. Cela semble paradoxal,
mais les nouvelles formes de mobilité apparaissent
dans des zones ou I'on n'en a pas réellement besoin,
car dans la plupart des villes, les transports publics
meétropolitains sont trés performants. A contrario, les
zones peu denses ne sont manifestement pas aussi
attrayantes pour quiconque offre des services de
mobilité, et je pense donc gu'il faut faire des efforts
supplémentaires pour avoir des transports attrayants
dansleszonesrurales. Acette fin, nous devons utiliser
les ressources de maniére plus intelligente dans les
zones moins densément peuplées : par exemple,
intégrer les services de taxi déja disponibles et les
rendre plus accessibles.

Quel pourrait étre le role des services de Transport a
la Demande dans les systémes Maa$, en particulier
dans ces territoires ?

TW : Souvent, les AOM congoivent la mobilité
servicielle comme un moyen d'offrir des alternatives
a la voiture individuelle afin de mettre a disposition
une solution de mobilité adaptée a chaque contexte.
Aujourd'hui, des lacunes profondes subsistent,
dans les zones rurales mais aussi en ville la nuit. C'est
précisément pour combler ces manques que le TAD
intervient.

SKW : Le MaaS peut aider a orchestrer cela et
s'assurer que les services de TAD sont déployés
trés exactement la ou ils complétent l'infrastructure
existante de transports publics.

Lire l'interview dans
sonintégralité
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Pour en savoir plus

Nos conseils de lecture pour en savoir plus surle MaaS

& A perspective on Maa$S
from Europe‘s Transport
Authorities

EMTA, 2019

Barometre des mobilités
du quotidien 2019

Fondation Nicolas Hulot, 2020

Benchmark de I’offre Maa$S
en France

CGIBusiness Consulting, 2020

Enquéte nationale mobilité
et mode de vie 2020

Forumvies mobiles, 2020

Les déterminants
du choix modal

Institut Paris Reégion, 2020

% Mobility-as-a-Service:
empowering intermodal
travel

Hacon, 2019

& Mobility as a Service:
Implications for urban
and regional transport

Polis, 2017

% Mobility-as-a-Service
(MaaS) and sustainable
urban mobility planning,
European Platformon
Sustainable Urban Mobility

Plans, 2019

s Mobility as a way of
tethering: an extension

to the assessment of the
sustainability of peri-urban
spaces

B. Feildel, D.Martouzet, 2012

% Ready for Maas ? Easier
mobility for citizens and
better data for cities

UITP, 2019
44 )
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Réinventer la mobilite
dans le periurbain : pour

une proximite soutenable
TerraNova, 2020

Réinventer la mobilite
urbaine et périurbaine a
I’horizon 2030

Boston Consulting Group,
2017

s The MaaS$S Dictionary

MaaSLab, Energy Institute,
University College London,
2018

% The role of local
governmentin
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